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PAGE COUVERTURE 


La photo de la page couverture représente 
une maquette du nouvel immeuble principal qui 
sera construit sur l'emplacement actuel du Centre 
d'essais techniques (Terre) (CETT), sis à Orléans 
(Ontario), à 12 km à l'est d'Ottawa. Les travaux de 
construction commenceront au cours de l'été 1984. 


On y voit également l'emblème officel du CETT, 
qui a été approuvé en 1981. 
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UN MOT DU COMMANDANT 


par le Icol D.B. Perrin 

L'explosion technologique est mise en lumière 
de manière évidente au Centre d'essais techniques 
(Terre) (CETT).L'on peut y découvrir des domaines 
de recherche couvrant des secteurs complexes tels 
que la conception et la fabrication de plaques à 
circuits imprimés de haute fiabilité, la conception 
d'antennes militaires spécialisées, les essais d'armes 
portatives, ceux relatifs à la mobilité, à la fiabilité, 
à la disponibilité, à la longévité et à la facilité de 
maintenance des véhicules militaires, ainsi que 
l'adaptation des ordinateurs à la résolution de 
problèmes techniques militaires. Des idées neuves 
et innovatrices seront nécessaires afin de relever le 
défi que constitue pour l'avenir les questions 
touchant la guerre terrestre, comme: l'acquistion 
de radars de défense aérienne à base altitude et 
d'équipement de thermographie, les problèmes de 
compatibilité électromagnétique liés au mouvement 
de masses importantes de métal, ainsi que la 
conception, la fabrication et l'ingénierie assistées 
par ordinateur. 

L'actuel niveau d'excellence a été atteint au prix 
de dix années de dur labeur et de planification minu¬ 
tieuse. La famille que constitue le CETT est diverse 
et englobe un grand nombre de disciplines et une 
large base technologique, comme le montrent les 
divers articles qui figurent dans le présent Bulletin. 
Nous ne sommes cependant qu'un petit nombre. 
Notre détermination à nous tenir à la fine pointe de 
la technologie doit traduire notre egagement de 
poursuivre des recherches de façon continue et de 
maintenir constamment des normes élevées. 

Tout au long d'une décennie qui a été témoin 
d'un mouvement visant à fermer les centres d'es¬ 
sais militaires au profit du secteur industriel, les 
commandants du CETT, de Duke à McEachern, ont 
été de l'avant , persuadés qu'ils dirigeaient un 
centre essentiel aux forces terrestres des FC. Vus 
avec le recul du temps, leurs efforts paraissent 
colossaux. 

Il a fallu six années d'étude aux groupes 
d'employés du QGDN et aux consultants privés 
pour déterminer que l'industrie canadienne ne 
pouvait assumer les rôles et les tâches dévolus au 
CETT. Je crois que l'on peut affirmer sans crainte 



de se tromper que le col McEachern a consacré plus 
de la moitié de son temps à la poursuite de cette 
étude. Mais il n'était pas seul. Sans les efforts 
considérables du col (à ce moment) H.R. Wheatley 
du bureau de C Eval, des Icol W. Roueche et F.A. 
Hlohovsky du service du DSGT 4, du personnel de 
la DBGC et des représentants du EIR, la tâche aurait 
bien pu se révéler quasi impossible 


Des propositions d'emplacements et d'autres 
options ont été examinées. Cette démarche a cul¬ 
miné avec la visite au CETT, le 4 novembre 1981, 
de l'honorable Donald J. Johnston, député de 
Montréal-Saint-Henri-Westmount et alors président 
du Conseil du Trésor. Peu de temps après a été 
annoncée l'approbation de principe concernant la 
modernisation des installations actuelles du Centre. 
On a alors procédé au choix des architectes pour 
les diverses étapes du projet. 


Depuis ce temps, nous travaillons dans l'attente 
impatiente d'occuper de nouvelles installations à 
l'emplacement d'Orléans et de redonner son utilité 
d'antan au bâtiment M-23 de Rockcliffe. Bien 
qu'axées sur la satisfaction des besoins actuels, les 
mesures de planification ont prévu une certaine part 
de souplesse et de possibilité d'adaptation, eu égard 
aux continuels changements technologiques. 


Les membres du personnel du CETT font 
preuve d'un grand professionnalisme. À même les 
ressources dont ils pouvaient disposer, ils ont 
toujours su produire un travail d'une qualité très 
élevée. Grâce à leurs efforts, le Canada occupe 
une place enviée dans un grand nombre de secteurs 
technologiques militaires. Dotés d'installations 
nouvelles et rénovées, nous pouvons vraiment 
compter sur un avenir très prometteur! 







LE CENTRE D'ESSAIS TECHNIQUES 
(TERRE) - AUJOURD'HUI 


par le capitaine J.C.M. Giguère 


STATUT 

Le CETT est une unité des Forces canadiennes 
incorporée à la Force régulière et affectée au 
QGDN/Groupe du SMA (Mat). 

COMMANDEMENT ET CONTRÔLE 

L'officier détenant le poste militaire le plus élevé 
dans le Groupe du SMA (Mat) assume le comman¬ 
dement du CETT. Le contrôle fonctionnel est exercé 
par le SMA (Mat), par l'intermédiaire du 
DGGTM/DSGT. 

RÔLE 

Le rôle du CETT est d'assurer des services 
techniques de troisième échelon. 

FONCTIONS 

Le CETT remplit les fonctions suivantes: 

• effectuer, ou prendre des dispostions en 
vue de faire effectuer, des essais et des 
évaluations techniques du matériel des 
forces terrestres, du matériel de soutien 
des activités aérospatiales désigné comme 
matériel de soutien des aérodromes, ainsi 
que de certains éléments électriques et 
électroniques de systèmes aérospatiaux de 
soutien maritimes et terrestres, et rendre 
compte de ces essais et évaluations; 

• entreprendre des études techniques sur les 
idées et concepts nouveaux et en vérifier 
l'utilité pratique; 

• rechercher les causes des pannes et des 
défectuosités du matériel en usage, et y 
remédier; 

• à partir de schémas de systèmes de 
communications, concevoir des circuits, 
des montages, des ensembles électroni¬ 
ques, des dispositifs intermédiaires et divers 
petits appareils, en faire des maquettes de 


montage et des prototypes, fabriquer des 
modèles techniques et des échantillons 
préalables à la production, et rédiger les 
données techniques nécessaires; 

• à partir des besoins établis, rédiger des 
nomenclatures de données techniques pour 
les trousses de véhicules tactiques; 

• produire, conformément aux instructions 
reçues, des appareils que les Forces armées 
ou l'industrie ne peuvent pas fabriquer; 

• organiser des démonstrations et des 
expositions de matériel et de pièces, ou 
y prendre part; 

• se procurer les appareils, les pièces et le 
matériel requis pour les essais, les évalua¬ 
tions et les études techniques; en les 
demandant au système d'approvisionne¬ 
ment des FC, en les empruntant à des 
entreprises ou à d'autres organismes gou¬ 
vernementaux, en concluant des ententes 
de prêts de normalisation, en les faisant 
fabriquer dans les ateliers du CETT, en les 
achetant ou en les louant; 

• contrôler le matériel et les pièces, et en 
répondre; 

• assurer l'entretien du matériel électronique 
spécial des Forces terrestres jusqu'à ce que 
le personnel des centres de réparation soit 
formé et équipé pour effectuer ce travail; et 

• fournir des installations et des services à 
d'autres ministères et à des organismes 
civils, conformément aux directives. 

ORGANISATION 


Les ressources du CETT sont réparties entre 
quatre emplacements de la région d'Ottawa (voir 
figure 1): le terrain d'essai d'Orléans, à 12 kilomè¬ 
tres à l'est de la ville; l'édifice M-23, près du CNR, 
sur le chemin Montréal; l'ADAC port, dans la BFC 
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Figure 1 — Les quatre emplacements du CETT dans le 
secteur d'Ottawa 


Ottawa (N); et l'édifice Bourque, au centre de la ville. 
L'effectif est de 176 personnes, dont 90 militaires 
et 86 civils. 

L'unité est composée de quatre escadrons orga¬ 
nisés sur une base fonctionnelle (voir figure 2): l'Es¬ 
cadron des plans, du contrôle et d l'administration 
(Escadron PCA), l'Escadron technique des systèmes 
de mobilité (Escadron M), l'Escadron d'ingénierie de 
l'armement et de l'électricité tactique terrestre 
(Escadron E) et l'Escadron de soutien logistique. 

Comme son nom l'indique, l'Escadron PCA 
a trois fonctions principales: l'administration 
technique, assumée par le centre des opérations 
techniques, au M-23; la gestion du personnel, dont 
s'occupe le bureau d'administration situé au terrain 
d'essai et la coordination de l'instruction, exercée 
par le comandant du bureau de l'Escadron PCA, 
situé lui aussi au terrain d'essai. 

L'Escadron M s'occupe principalement des 
essais techniques. Cela comprend l'évaluation et 
l'étude des pannes des véhicules et du matériel des 
forces terrestres, du matériel de soutien au sol des 
aérodromes et des aéronefs, et du matériel de génie. 
Il est pourvu d'installations permettant d'entretenir, 
de fabriquer, d'essayer et de photographier le maté¬ 
riel. D'autres installations spéciales, construites 
pendant la Deuxième Guerre mondiale sur le terrain 
d'essai d'Orléans, font du CETT un centre d'essais 
exceptionnel. Cela comprend notamment des pistes, 
des pentes, des collines, des marécages, des bois, 
des terrains découverts, rocailleux ou sablonneux, 
où les véhicules militaires peuvent être essayés dans 
des conditions semblables à celles qu'on retrouve 


dans des opérations réelles. Ce terrain, avec ses 16 
kilomètres de pistes et ses pentes atteignant jusqu'à 
60% d'inclinaison, permet d'effectuer toute une 
gamme d'essais: sur la vitesse maximale, l'accélé¬ 
ration, le freinage, la traction, la puissance, la 
consommation de carburant, le rayon de rotation, 
la durabilité, le centre de gravité, etc. Il y a aussi 
une table inclinable pour évaluer la stabilité, un 
bassin pour étudier le comportement des véhicules 
amphibies, et des pistes de blocs de granit, de pavé 
belge et de béton pour faire des essais de suspen¬ 
sion et d'articulation 

L'Escadron E, basé au M-23, abrite les labora¬ 
toires d'électronique et les installation connexes. On 
y fabrique des prototypes de systèmes, d'appareils 
et de dispositifs électroniques, électriques et de com¬ 
munications destinés aux Forces terrestres. On y met 
au point les trousses utilisées dans les abris et dans 
les véhicules à chenilles et à roues. On y effectue 
aussi diverses vérifications; mesures de la compati¬ 
bilité électromagnétique, évaluations techniques du 
matériel venant des fournisseurs, et examens des 
pannes du matériel en service. 

La section d'ingénierie de l'armement dispose 
d'un bureau au M-23, d'un atelier, d'un petit champ 
de tir pour armes portatives (situé au terrain d'es¬ 
sai), ainis que d'installations d'essais d'armes et de 
systèmes d'armes de calibres 40 mm ou moins. Les 
laboratoires possèdent aussi des dispositifs de 
soutien d'urgence et une installation de fabrication 
de plaques de circuits imprimés pourvue de tout 
l'équipement nécessaire. 

Le laboratoire environnemental du CETT, qui 
est notamment pourvu d'une chambre froide à humi¬ 
dité contrôlée, permet d'effectuer des essais clima¬ 
tiques et des essais de durabilité mettant en cause 
des facteurs comme les vibrations, la pluie, l'altitude, 
l'accélération, les chutes, les secousses, les chocs, 
la vapeur saline et les chocs thermiques. L'Escadron 
E possède aussi une petite section d'études 
mécaniques. 

La principale installation de conception et de 
fabrication de prototypes du CETT appartient aussi 
à l'Escadron E et se trouve au M-23. La section 
mécanique peut réaliser toutes sortes de travaux de 
métallurgie et d'usinage (travaux sur métaux en feuil¬ 
les, traitements thermiques, soudures, etc.). Il y a 
aussi des appreils permettant de faire certains tra¬ 
vaux de moulage de plastique et de caoutchouc. La 
finition des articles fabriqués à la section mécani¬ 
que se fait à l'atelier de peinture, où ils reçoivent 
la protection et l'apparence requises. La section 
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électrique fabrique des circuits électriques et 
électroniques d'après les plans élaborés au CETT. 
Elle peut aussi modifier des transformateurs et des 
bobines pour les adapter à certaines exigences 
spéciales, et fabriquer des faisceaux de fils et de 
câbles spéciaux. 

L'Escadron de soutien logistique, situé à 
l'Adacport, contrôle et conserve le matériel utilisé 
pour les différents projets et en achète le cas 
échéant. Le détachement de l'édifice Bourque con¬ 


serve les vêtements et le matériel destinés aux essais 
et aux évaluations du DFGM, ainsi que les patrons, 
les modèles et les spécifications des équipements 
et des uniformes des Forces canadiennes. 


(NOTE DE LA RÉDACTION un bref historique du 
GM Ter, remontant à sa création durant la Seconde 
Guerre mondiale, paraîtra dans le prochain numéro 
du Bulletin technique de GM Ter.) 


Figure 2 — Organigramme du CETT 
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PROJET D'AMÉNAGEMENT 
DU CETT 


par le capt RA Peterson 


INTRODUCTION 

Le CETT est prêt à entamer un programme de 
construction et de remise à neuf de 27 000 000 $ 
qui mettra l'unité à la pointe de la technologie en 
matière d'ingénierie, dans le cadre de son soutien 
aux FC. C'est grâce aux efforts intensifs du person¬ 
nel du CETT et de nombreux organismes tels que 
le SMA (Mat), le CGM, le DGGTM, des experts- 
conseils extérieurs ainsi que suite aux importantes 
décisions du conseil du trésor que cette étape a été 
atteinte après près d'une décennie. Nous remercions 
tous ceux qui nous ont aidé à réaliser ce projet. 


GÉNÉRALITÉS 

Les locaux actuellement occupés par le CETT 
sont vieux, délabrés et ont vraiment besoin d'être 
remplacés. Nombreux des bâtiments actuels ont une 
espérance de vie de moins de cinq années. De plus, 
les plans des bâtiments actuels ont une espérance 
de vie de moins de cinq années. De plus, les plans 
des bâtiments sont inefficaces étant donné qu'il 
s'agit de bâtiments temporaires de la Deuxième 
Guerre mondiale qui n'avaient pas été conçus pour 
abriter une installation technique spécialisée. 


Les grandes études qui ont conduit à l'appro¬ 
bation du programme sont résumées ci-dessous: 

• Directive d'étude S24 octobre 1973 

• Étude DTI R (Division des octobre 1974 
techniques de mainte¬ 
nance (Terre)) 

• Étude DPNGM mai 1975 

• Étude d'emplacement octobre 1975 
DTI R (rejetée) 

• Étude de Built Environ- décembre 
ment Co-ordinators Ltd 1975 
(BEC) 

• Révision BEC mars 1978 

• Étude d'emplacement juin 1980 
(rejetée) 

• Présentation au Conseil décembre 

du Trésor (CT) 1980 

• Étude MEER/MDN (nou- juin 1981 
vel emplacement du 

CETT) (rejetée) 

• Présentation au Conseil août 1981 
du Trésor (CT) 

• Visite du président du le 4 novembre 
Conseil du Trésor (CT) 1981 

• Approbation du niveau 1 le 6 novembre 
du Conseil du Trésor (CT) 1981 

Depuis novembre 1981, beaucoup d'énergie a 
été déployée. Il est prévu que la présentation de 
niveau 2 du Conseil du Trésor sera faite en janvier 
1984. 


L'évaluation technique et le travail d'étude de 
prototypes effectués par le CETT ne peuvent se faire 
par un autre organisme interne ou par contrat. Les 
résultats de l'équipement quant à la performance 
ainsi que les caractéristiques techniques annoncées 
par les fabricants et/ou leurs représentants doivent 
être évalués et validés par un organisme impartial, 
sur le plan des exigences militaires. Par conséquent, 
il est essentiel que les Forces canadiennes aient un 
organisme comme le CETT, capable d'effectuer des 
évaluations techniques à répétition, d'équipement 
destiné à l'usage militaire. 

Il est prévu que le budget d'acquisition de 
l'équipement augmente considérablement au cours 
des prochaines années et comprenne de grands 
programmes pour l'équipement de l'élément terre 
ainsi que pour des équipements de communications 
et d'électronique. Le CETT assure un soutien tech¬ 
nique de troisième niveau pour ces programmes 
d'acquisition ainsi que pour l'équipement interne. 
Toutes les installations et les ressources de soutien 
technique doivent répondre absolument à ces 
exigences. Par conséquent, il est essentiel que les 
installations du CETT soient modernisées. 

BÂTIMENTS TEMPORAIRES 

Pour que la construction du nouveau bâtiment 
principal puisse se faire à Orléans, tous les bâtiments 
existants situés du côté est de la route d'entrée 
seront démolis en juin 1984 (figure 1). Le personnel 
de l'Escadron de technique des systèmes de mobi¬ 
lité sera logé dans les bâtiments existants ainsi que 
dans des remorques de location du côté ouest de 
la route d'entrée. Le personnel de l'Escadron (élec¬ 
tricité et armement) sera logé dans une installation 
temporaire au champ de tir Connaught et bénéfi¬ 
ciera d'ateliers à Orléans. Un détachement de 
l'Escadron de soutien logistique occupera des 
bureaux et des entrepôts de location à Orléans. Et 
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enfin, l'Escadron de soutien logistique et l'Escadron 
d'administration du contrôle du programme seront 
logés dans des bâtiments de location dans une zone 
industrielle à environ 7 km d'Orléans. 

Une fois le nouveau bâtiment principal terminé, 
tous les bâtiments du côté ouest de la route d'en¬ 
trée, à l'exception de deux, seront démolis. Les deux 
exceptions sont le bâtiment 401 qui sera occupé par 
la Section de photographie de l'Escadron de tech¬ 
nique des systèmes de mobilité ainsi qu'un nouveau 
bâtiment de 250 mètres carrés qui finira par être 
modernisé pour abriter les installations d'essai de 
compatibilité électromagnétique/interférence 
électromagnétique. 

BÂTIMENTS CONSERVÉS 
DÉMOLITION JUIN 84 
DÉMOLITION 86 

GRANDS PROJETS 

Le projet d'aménagement du CETT se compose 
de trois grands projets de plans et de construction 
à Orléans — le bâtiment principal, une installation 
de tir et des services extérieurs. 




Figure 1: Bâtiment existants à Orléans 


BÂTIMENT PRINCIPAL 

Le nouveau bâtiment principal sera situé à 
Orléans du côté est de la route d'entrée, comme le 
décrit la figure 2. 
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BÂTIMENT PRINCIPAL PROPOSÉ DU CETT 


Le bâtiment, tel qu'il apparaît aux figures 3 et 
4, sera d'environ 14 500 mètres carrés et abritera l'Es¬ 
cadron plans, contrôle et administration, l'Escadron 
de technique des systèmes de mobilité, la section 
armement de l'Escadron électricité, la Division du 
génie de l'entretien (terre) qui sera déplacée de Mon¬ 
tréal et l'Escadron de soutien logistique moins un 


détachement à l'Escadron (électricité) et l'autre à 
l'édifice Constitution. L'Escadron (électricité) restera 
au bâtiment M-23 du complexe du CNR sur le che¬ 
min Montréal. Plusieurs installations d'essai telles 
que la table basculante et les balances, qui se trou¬ 
vent actuellement dans la zone de piste d'essai, se 
trouveront dans le bâtiment principal. Ainsi, les offi¬ 
ciers d'essais de l'unité y auront accès toute l'année. 


Figure 3: Plan — Bâtiment principal 
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Les experts-conseils qui participent à la phase 
des plans du bâtiment principal sont Schoeler et 
Heaton, Ottawa, À leur tour, ils ont engagé leurs 


propres experts-conseils pour le contrôle des coûts, 
les disciplines d'ingénierie et le contrôle des plans 
intérieurs. 


Figure 4: Plan — Bâtiment principal DEUXIÈME ÉTAGE 


002 : i 31V3S 
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Calendrier de ce projet: 

• Approbation du concept novembre 1982 

• Approbation des plans février 1983 
préliminaires 

• Approbation des plans février 1984 
définitifs 

• Adjudication du contrat mai 1984 

• Démolition/début de la juin 1984 
construction 

• Date de jouissance septembre 

anticipée 1985 


CHAMP DE TIR 

Le champ de tir (phase 2) sera situé à Orléans dans 
la zone de la carrière au coin nord-est des pistes 
d'essai, comme le montre la figure 5. 



Figure 5: Phase 2 — champ de tir 


Il est proposé que le bâtiment, tel qu'il appa¬ 
raît à la figure 6, sera de 875 mètres carrés et com¬ 
prendra un champ de tir intérieur de 100 mètres où 
l'on pourra tirer des projectiles de 25 mm ainsi qu'un 
champ de tir adjacent extérieur où l'on pourra tirer 
des projectiles de 40 mm de haute vitesse. Il y aura 
également une pièce de véhicules pour les pièces 
d'équipement comme le char Léopard ou le véhi¬ 
cule blindé tout usage, une pièce des canons pour 
abriter le support Gilde, le support de faible recul 
et le pendule balistique. Des espaces sont également 
prévus pour les bureaux, l'atelier et la salle 
d'observation. 


CHAMP DE TIR DE 100 MÈTRES 



Figure 6: Plan — champ de tir 


Calendrier de ce projet: 

• Approbation du concept janvier 1984 

• Approbation préliminaire des février 1984 
plans 

• Approbation définitive des juillet 1984 
plans 

• Début de la construction janvier 1985 

• Date de jouissance anticipée janvier 1986 

Les experts-conseils pour ce projet sont 
Ogilvie and Hogg Architects, d'Ottawa. Cette firme 
a également engagé des spécialistes chargés des 
aspects particuliers des plans de cette installation. 

SERVICES EXTÉRIEURS 

Le contrat des services extérieurs exige un 
nouveau réseau souterrain pour l'électricité, l'alimen¬ 
tation en eau, l'élimination des eaux de pluie et les 
eaux vannes. Gesmec Incorporated de Hull été choisi 
comme la société d'experts-conseils pour ce projet. 

Calendrier de ce projet: 

• Approbation préliminaire octobre 1983 
des plans 

• Approbation définitive des janvier 1984 
plans 

• Adjudication du contrat mars 1984 

• Achèvement août 1984 
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LE CENTRE DES OPÉRATIONS 
TECHNIQUES DU CETT 


par le capitaine J.C.M. Giguère 


INTRODUCTION 

Le CETT est une unité de campagne du 
SMA(Mat). Les dispositions de l'ITFC 
C-02-006-006/AG-001 s'appliquent donc aux tâches 
qui lui sont confiées. La figure 1 décrit le plan de 
travail d'un projet typique. 

Le responsable du QGDN qui propose un projet 
le prépare et en détermine la priorité d'après les 
indications de l'annexe E de l'ITFC. Il l'envoie 
ensuite au DSGT 4-2 (le responsable de l'attribution 
des tâches du CETT au QGDN), qui l'examine et, 
s'il l'approuve, le transmet au centre des opérations 
techniques du CETT pour qu'il soit réalisé. Tout le 
courrier concernant les tâches confiées au CETT doit 
passer par le DSGT 4-2 et le centre des opérations 
techniques du CETT, pour s'assurer d'avoir tous les 
documents requis, le personnel nécessaire et un 
contrôle efficace du projet. 

RÔLE DU CENTRE DES OPÉRATIONS 
TECHNIQUES 

Chaque année, le DSGT, au nom des différen¬ 
tes directions, charge le CETT d'effectuer quelques 
300 travaux. Ceux-ci sont confiés aux centres spé¬ 
cialisés des deux escadrons de génie du CETT. Le 
rôle premier du centre des opérations techniques est 
le contrôle des projets. 



Le centre apporte un soutien administratif et 
technique aux escadrons de génie dans les domaines 
qui leur sont communs et pour lesquels une gestion 
centrale des ressources humaines est préférable. Il 
doit notamment enregistrer toutes les demandes de 
réalisation de travaux, assurer la liaison entre les 
chargés de projet du QGDN et le CETT, et aider à 
la rédaction et à la publication des rapports d'essais. 

Le centre s'occupe aussi du système d'informa¬ 
tion opérationnel du CETT ("LOIS"), qui est une 
banque de données utilisée par le CETT et le QGDN 
pour la gestion des projets. Il est aussi responsable 
de la bibliothèque de l'unité où on peut consulter 
divers manuels et revues spécialisées. Les chargés 
de projet peuvent aussi recourir aux services d'or¬ 
ganismes indépendants comme la bibliothèque tech¬ 
nique (Terre), la bibliothèque du QGDN ou l'ICIST 
(bibliothèque du CNR). 

La préparation des rapports d'essais est une des 
principales fonctions du centre, ils sont rédigés avec 
l'aide de rédacteurs techniques (affectés aux deux 
principaux escadrons, pour plus d'efficacité), puis 
approuvés, publiés et transmis au BPR du QGDN, 
qui prend les mesures appropriées. 

Chaque année, on prépare un rapport sur les 
projets en cours et sur ceux qui ont été terminés pen¬ 
dant l'année. 
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MISE AU POINT D'ANTENNES 
RADIO 


par M. Cyril Bowering 


HISTORIQUE 

La Section des communications de l'Escadron 
E du CETT a consacré une importante partie de ses 
travaux à la conception, à la mise au point et à 
l'évaluation d'une gamme variée d'antennes radio. 
L'objectif principal de ces travaux était de mettre 
au point des antennes pour les Forces terrestres 
canadiennes menant des opérations dans un milieu 
tactique. Ces antennes fonctionnent dans les 
bandes VHF ou UHF et elles sont conçues pour être 
installeés sur un véhicule ou un mât portatif. 

INSTRUMENTATION 

Les installations pour la conception des anten¬ 
nes au CETT ont été considérablement améliorées 
par l'acquisition d'un analyseur automatique de 
réseau Hewlett Packard, modèle 8707. Il s'agit d'un 
système qui fonctionne dans une plage de 100 kHg 
à 1.3 Ghz et qui peut être commandé par ordina¬ 
teur; il permet de mesurer l'amplitude et la phase 
des réflexions ou des pertes de transmission sur des 
réseaux à deux ou trois bornes. Un programme de 
commande traduit ces paramètres en des valeurs 
plus courantes, comme l'impédance, l'admittance 
et le ROS. Les résultats sont affichés sur un TRC 
(numériquement en mode d'exploitation manuel); 
ils peuvent aussi être tracés ou imprimés quand le 
système est commandé par l'ordinateur. Lorsque ce 
système nous a été livré, c'était le premier 8707 à 
être installé au Canada. 

Les systèmes automatiques de mesure com¬ 
portent bien des avantages par rapport aux 
méthodes conventionnelles d'essai des antennes. Si 
l'on utilise une méthode d'étalonnage, par exemple, 
l'équipement automatique peut être programmé 
pour tenir compte des erreurs de mesure intro¬ 
duites par le câble de raccordement entre l'antenne 
et l'appareil d'essai; ainsi, les résultats imprimés 
présentent l'impédance réelle aux bornes de l'an¬ 
tenne. Ce système comporte d'autres avantages, 
comme une précision et une définition beaucoup 
plus grandes, et une réduction radicale du temps 
normalement nécessaire pour faire une série de 
mesures. En raison de la variation rapide des 
conditions dans l'atmosphère et au sol, il est parti¬ 
culièrement important de faire les mesures d'antenne 
et de propagation ave célérité. 


Le CETT dispose aussi d'un pylône inclinable, 
de hauteur variable de 12 mètres, qui peut être muni 
d'un rotor pour les mesures de diagramme de rayon¬ 
nement, et d'une plate-forme tournante conçu pour 
supporter des véhicules d'au plus 1 Va tonne, qui per¬ 
met de mesurer le diagramme de rayonnement d'une 
installation terminée (voir les figures 1 et 2). 

RÉCENTES RÉALISATIONS DANS LE 
DOMAINE DES ANTENNES 

L'antenne VHF à plan de sol, mise au point par 
le CETT, a été adoptée et normalisée par les Forces 
terrestres canadiennes. Cette antenne est actuelle¬ 
ment fabriquée par un entrepreneur commercial. 
La nouvelle antenne à plan de sol couvre la bande 
30 à 76 MHz, avec seulement trois changements de 
longueur, comparativement aux trente longueurs 
qu'il fallait pour l'antenne précédente. 

L'antenne installée sur le pylône, que l'on peut 
voir à la figure 1, est une antenne UHF, à large 
bande, conçu par le CETT. Elle a été étudiée sur¬ 
tout pour installation sur véhicule; l'élément d'an¬ 
tenne est un manchon moulé à l'intérieur d'une gaine 
de caoutchouc qui peut résister, sans protection, 
aux déplacements à travers les broussailles. 

Un autre exemple d'une antenne mise au point 
récemment au CETT est l'antenne directive VHF, 
à large bande, conçue et construite pour répondre 
à un besoin spécial de communication sur le terrain. 
Cette antenne devait supporter une puissance RF 
de 1 000 watts, dans la bande VHF tactique et 
posséder à la fois un gain élevé et une bonne 
directivité. Il fallait aussi qu'elle se prête à l'installa¬ 
tion sur un véhicule de VA tonne. Le profil de 
l'antenne devait être bas, hors d'utilisation, et son 
déploiement devait être rapide. 

Le genre d'antenne qui semblait le mieux adapté 
à cette fin était un réseau d'antennes unipolaires log- 
périodiques. On trouve la description de ce genre 
de configuration d'antenne dans les ouvrages tech¬ 
niques, mais aucune ne semblait répondre totale¬ 
ment à nos besoins, vu le peu d'espace dont nous 
disposions pour le plan de sol. Il a fallu, par consé¬ 
quent, entreprendre un programme expérimental 
complet pour obtenir une conception satisfaisante. 
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La majeure partie du travail expérimental a été 
faite sur des modèles réduits de l'antenne. On uti¬ 
lise couramment, pour les études d'antennes, des 
modèles d'antennes à plus haute fréquence. Cela 
permet d'évaluer une conception en se servant de 
modèles de faibles dimensions, faciles à construire, 
peu coûteux, sur lesquels on peut travailler en labo¬ 
ratoire. Le rapport d'échelle entre la dimension physi¬ 
que et la fréquence d'exploitation est tout simple¬ 
ment une relation inverse, de sorte que pour réduir 
de moitié la dimension de l'antenne, il faut doubler 
sa fréquence. Nous avons utilisé, pendant la mise 
au point des modèles à l'échelle Va qui fonction¬ 
naient à une fréquence de la bande UHF. 

La figure 3 représente l'utilisation de l'analyseur 
de réseau pour mesurer l'impédance du modèle de 
la configuration d'antenne finale, à l'échelle Va. La 
figure 4 présente la version finale de l'antenne, à 
pleine échelle, déployée et prête à fonctionner, alors 
que les figures 5 et 6 montrent l'antenne repliée pour 
le transport ou le camouflage. Il faut moins de 10 


Figure 2: Prototype d'un système radiogoniométri- 

que à l'essai sur la plate-forme tournante 


secondes pour déployer cette antenne. L'antenne 
est actuellement entre les mains d'une unité de 
transmissions en campagne qui en a entrepris 
l'évaluation opérationnelle. 

La conception de l'antenne directive à large 
bande et de l'antenne UHF à large bande est carac¬ 
térisée par des nouveautés électriques et mécani¬ 
ques pour lesquelles des brevets ont été déposés. 

SOMMAIRE 

Le CETT possède la compétence, l'expérience, 
l'appareillage et les installations fabrication essen¬ 
tielles pour entreprendre diverses tâches relatives aux 
antennes, y compris leur conception originale. Les 
Forces canadiennes utilisent actuellement plusieurs 
antennes VHF et UHF mises au point par le CETT. 

i 


Figure 1: Antenne UHF à large bande, souple, 

installée sur le pylône inclinable de hauteur 
réglable 


Figure 3: M.G. Sirois se sert du système analyseur 

automatique de réseau pour vérifier le 
modèle à l'échelle Va de l'antenne log- 
périodique unipole 
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Figure 4: Le prototype à pleine échelle de l'antenne 

uni-pole log-périodique; déployée pour 
fonctionner 


Figure 5: Antenne unipole log-périodique; repliée 


Figure 6: Antenne unipole log-périodique; repliée 

avec son couvercle de protection en place 
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POLYGONE D'ESSAI DOTÉ 
D'INSTRUMENTS - CETT 


par le capt R.C. Beggs, PPCLI 


GÉNÉRALITÉS 

Le CETT a entamé dans les années 80 avec 
un polygone d'essai ad hoc de 100 mètres. Il était 
doté d'un indicateur électronique britannique de la 
position de l'impact, d'une série d'écrans photo¬ 
électriques de vitesse ainsi que d'un plateau d'arme 
en acier situé dans un petit abri temporaire sur une 
assise en béton. 

En 1981, les représentants du projet de rempla¬ 
cement des armes portatives (PRAP) ont instauré, 
avec le CETT, un programme visant à améliorer les 
installations de polygone en vue d'effectuer des 
essais techniques complets en rapport avec le pro¬ 
gramme PRAP. L'objectif visé était de construire une 
petite installation d'essai d'armes dotée de tous les 
instruments nécessaires et contrôlés par ordinateur. 
En même temps, il avait été décidé d'appuyer une 
reconstruction semblable sur un polygone au CEE, 
Nicolet, de façon que les deux polygones et les 
mêmes équipements puissent être interchangeables. 

Dans le cadre du PRAP, il fallait un polygone 
dont on puisse se servir toute l'année et qui pour¬ 
rait obtenir des données à partir des tirs d'essai 
des armes en lice du PRAP. Il fallait obtenir des 
données suite à l'essai normalisé de l'OTAN dans 
les domaines de la précision, de la vitesse, de la 
cadence de tir et du déport. De plus, des données 
relatives à la résistance et sur la fiabilité, la disponi¬ 
bilité et la facilité de maintenance devaient être 
obtenues suite aux essais de tir d'arme correspon¬ 
dant à 30 000 cartouches par fusil. En admettant une 
utilisation militaire de 500 à 750 cartouches par 
année, cela représente 40 à 60 ans d'usure. 

Il a également été décidé d'élaborer une ban¬ 
que de données PRAP qui comprendrait toutes les 
données d'essai, à partir des essais techniques et 
des utilisateurs, et toutes les autres informations 
techniques obtenues au cours de la première phase 
du projet PRAP. Cette banque de données doit être 
une source d'informations techniques qui seront dis¬ 
ponibles au régisseur du cycle de vie du matériel au 
cours des phases de mise en oeuvre et d'utilisation. 
Pour atteindre ce but, il fallait effectuer la normali¬ 
sation des données d'entrée et l'interchangeabilité 
des ordinateurs de polygone avec l'ordinateur de 
niveau 6 Honeywell de la DEAGTM. 


DESCRIPTION DU POLYGONE 

L'équipement électronique le plus impression¬ 
nant qui se trouve au polygone est l'indicateur élec¬ 
tronique de la position de l'impact ACCUBAR. Il est 
composé de deux tiges d'aluminium perpendicu¬ 
laires l'une à l'autre afin de détecter la position 
d'une cartouche dans l'espace par l'analyse de l'onde 
de choc. Avec une précision à 2 mm près et une 
aptitude à emmagasiner des données de 512 coups 
tirés séparément ou automatiquement, cet appareil 
dépasse de loin la méthode de mesure des trous sur 
un papier à la règle. 

La vitesse se calcule par une double série 
d'écrans détecteurs. Chaque série est composée 
d'un écran de départ et d'un écran d'arrêt disposés 
à des distances décidées à l'avance. Un compteur 
électronique mesure le temps de déplacement et l'or¬ 
dinateur convertit le temps par rapport à la distance 
en vitesse. La série double fournit une deuxième 
vitesse à des fins de comparaison et pour indiquer 
toute défectuosité de l'équipement. 

Un dispositif moderne permet maintenant de 
mesurer le déport. Les cartouches sont tirées à un 
rythme d'une cartouche par seconde dans un écran 
de papier qui se déplace 10 cm à la seconde. Une 
caméra de télévision à circuit fermé filme le papier 
et le superviseur de l'essai lit un appareil de contrôle 
pour arriver à un énoncé subjectif en termes de 
temps réel sur la présence ou l'absence de déport. 

Le compte des cartouches et la cadence de tir 
sont déterminés grâce à un microphone balistique 
qui détecte l'effet de souffle au moment du tir. Les 
signaux sont alimentés dans l'ordinateur qui fait le 
compte par rapport au temps et donne le nombre 
de cartouches ou la cadence de tir. 

Les supports d'arme ont été reconstruits pour 
le programme PRAP. Le principal support de préci¬ 
sion est un support de 500 kg construit au CETT 
d'après un dessin fourni par le RU pour le pro¬ 
gramme de la nouvelle famille d'armes portatives de 
l'OTAN. Ce support, appelé GILDA, permet à l'arme 
de se déplacer le long de l'axe de la base lorsqu'elle 
est tirée. Ainsi, les divers emplacements de la chute 
des obus sont un facteur d'usure de l'arme et non 
pas du support de l'arme. 
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En plus du support de précision, le support de 
recul de l'arme retient l'arme jusqu'au point où les 
cartouches tirées tombent dans les monticules de 
sable, ce qui permet de parfaitement exprimer le 
recul de l'arme. Ce support est utilisé lors des tirs 
nécessaires à la collecte de données sur la fiabilité, 
la disponibilité et la facilité de maintenance. 

Le coeur du système du polygone est un ordi¬ 
nateur 9845B de Hewlett Packard. Cet ordinateur 
contrôle le tir électrique de toutes les armes afin d'as¬ 
surer que la méthode d'essai est logique et de coor¬ 
donner les essais suivant un ordre très programmé. 
Toutefois, c'est le superviseur des essais qui con¬ 
trôle tout le système. 

L'ordinateur interclasse les données d'avant le 
tir, tire les armes, lit les instruments et interclasse 
toutes les données acquises. À la fin de chaque 
journée de tir, les données de cette journée sont 
transmises par téléphone par un modem à l'ordina¬ 
teur principal de la banque des données. 

Le polygone d'essai doté d'instruments au 
CETT a été une réussite. La première tâche impor¬ 
tante PRAP a duré 14 mois, s'est déroulée sous 


toutes les conditions de temps et a permis de tirer 
410 000 cartouches à l'aide de 20 armes en lice. Les 
données acquises ont permis de donner les rensei¬ 
gnements nécessaires permettant de convaincre le 
Conseil du Trésor à dépenser 500 M $ pour un 
système d'arme. 


L'AVENIR 

À l'heure actuelle, le polygone d'essai doté 
d'instruments du CETT est une installation extérieure 
qui date de la Deuxième Guerre mondiale et a été 
reconstruite. Il est prévu de transférer le polygone 
dans un polygone intérieur de 100 mètres, fait sur 
mesure, au site Orléans du CETT. Des propositions 
pour le polygone, correspondant à un coût de 1,5 
M $, devraient être présentées au Conseil du 
Trésor d'ici la fin de 1984 pour pouvoir l'obtenir 
deux années plus tard 


Le polygone d'essai doté d'instruments du 
CETT est un exemple idéal de la technologie 
moderne adaptée de façon à servir à donner des 
détails techniques rentables à l'égard d'un grand 
projet d'acquisition d'immobilisations. 



SUPPORT DE PRÉCISION GILDA 



SUPPORT DE FAIBLE RECUL 



ORDINATEUR 9845P HEWLETT PACKARD 







INSTALLATIONS DU 
LABORATOIRE D'ÉLECTRO-OPTIQUE 


par R. Schwartz 


RENSEIGNEMENTS GÉNÉRAUX 

La section de l'électro-optique est la plus 
récente addition à la division du Génie de l'escadron 
E du CETT. Les autorités compétentes avaient 
reconnu il y a dix ans la nécessité d'une installation 
permettant l'essai et l'évaluation de systèmes 
électro-optiques comme la nouvelle génération de 
dispositifs de pointage nocturne, de dispositifs à 
faible éclairage et de systèmes laser. 

En 1979, le CETT a entrepris de mettre sur pied 
son laboratoire d'électro-optique. Les conditions 
générales permettant de satisfaire aux besoins du 
QGDN ont été identifiées en collaboration avec la 
DEAGTM et l'équipe de visionique du centre de 
recherches pour la défense/Valcartier. 

Une étude exhaustive a permis de répertorier 
les normes, spécifications, méthodes et procédures 
de mesure pertinentes. Le matériel d'essai particu¬ 
lier nécessaire a été identifié et les procédures 
d'achat ont été entreprises. Les paramètres physi¬ 
ques du laboratoire ont été déterminés et trois 
secteurs dans l'édifice M-23 du complexe du CNRC 
ont été évalués en collaboration avec le groupe de 
recherches en bâtiment du CNRC qui a effectué les 
mesures et analyses de vibration nécessaires. Le 
choix le plus satisfaisant a servi à l'élaboration 
des spécifications nécessaires qui ont été soumises 
à la Divsion du génie de la base pour les travaux de 
construction qui commencèrent en mai 1980. Les 
activités d'identification et d'achat du matériel requis 
se sont étalées sur une période de trois ans et se 
sont terminés à la fin de 1982; les objectifs établis 
pour le laboratoire ont été satisfaits. 

INSTALLATIONS ACTUELLES DU 
LABORATOIRE D'ÉLECTRO-OPTIQUE 

Le laboratoire occupe une seule pièce de 3.6 
m x 7.2 m pouvant produire un niveau d'éclairage 
en chambre noire inférieur à celui d'un ciel nocturne 
couvert (c'est-à-dire < 10 5 lux). La température 
est contrôlée à ±2°C près et il est possible d'assu¬ 
rer un environnement de chambre blanche très 
acceptable. 

Le laboratoire est équipé de matériel pouvant 
effectuer les mesures suivantes sur systèmes et 
dispositifs électro-optiques: 


• la fonction de tranfert optique (OTF), en 
conformité de la norme STANAG n° 4161 
de l'OTAN (la mesure principale est celle 
de la fonction de tranfert de modulation ou 
MTF); 

• la fonction de tranfert du signal (STF); 

• la résolution avec limitation du bruit (NLR); 

• le gain; 

• la résolution; 

l'éclairage, de fond équivalent (EBI); 

• la réponse à l'exposition aux éclairs lumi¬ 
neux intenses; 

• la puissance de sortie laser (0.4 à 1.5 nm); 

• le diamètre du faisceau laser; 

• la divergence du faisceau laser; 

• la largeur du faisceau laser; 

• le champ de vision; 

• le grossissement; 

• la longueur focale; 

• la collimation; 

• les mesures photométriques (comme la 
luminosité de l'écran d'affichage); 

• les mesures radiométriques (dans les 
régions du visible et de l'infrarouge proche); 

• les mesures sur le spectre (dans les régions 
du visible et de l'infrarouge proche). 

Les paragraphes qui suivent donnent quelques 

activités typiques effectuées avec succès par le 

laboratoire: 

• Mesure de la sensiblité des tubes amplifi¬ 
cateurs d'images (ITT) de 18 mm de la pre¬ 
mière génération aux dommages causés 
par des éclairs lumineux intenses. 

• Comparaison entre les ITT de la première 
génération et l'ITT utilisé présentement par 
les Forces canadiennes. 
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• Comparaisons entre deux nouveaux types 
de lunettes à un seul ITT fabriqués par 
Pilkington et Wild et les lunettes à deux 
tubes AN/PVS5A utilisées présentement 
par les Forces canadiennes. 

CONCLUSIONS 

La mise en place d'un laboratoire d'électro¬ 
optique est un projet à long terme. Les installations 
actuelles sont relativement modestes et ne se 
spécialisent que dans deux domaines de l'électro- 
optique, soient les ITT et les dispositifs laser. Il 
est prévu d'ajouter au laboratoire une installation de 
production thermique d'images. Le CETT effectue 
présentement une étude technique visant à identi¬ 
fier les exigences pour aborder le domaine de la 
recherche thermique. 



Figure 1: Montage expérimental pour mesurer la 

MTF 


8 " 



Figure 2: Montage expérimental pour mesurer la 

réponse spectrale 



Figure 3: Montage expérimental pour vérifier la 

réponse des tubes amplificateurs d'images 
aux éclairs intenses 
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SIMULATEUR DE TÉLÉMÈTRE À 
LASER POUR LE CHAR DE 
BATAILLE LÉOPARD Cl 


par Gary J. Mears, technicien certifié en électronique 


Il n'a pas été possible jusqu'ici de s'entraîner 
au tir au canon simulé à partir du char de bataille 
Léopard Cl dans une galerie intérieure de tir réduit 
en utilisant le télémètre à laser et le système de 
conduite de tir intégré (IFCS). 

Pour résoudre ce problème, on a confié au 
CETT la tâche d'effectuer une étude de faisabilité 
pour voir s'il serait possible de s'entraîner à l'inté¬ 
rieur avec un modèle de démonstration expérimen¬ 
tal pouvant simuler toutes les possibilités du 
télémètre à laser et du système de conduite de tir 
intégré. Voici les caractéristiques que devrait 
posséder cet ensemble: 

• Possibilité pour l'instructeur d'entrer les 
données sur l'objectif et de les mettre en 
mémoire, et rappel à commande unique; 

• possibilité d'actionner les cibles 
escamotables; 

• possibilité de se passer du régleur de tir. 

(À l'heure actuelle, il faut un ajusteur de 
tir pour régler l'étrier du simulateur d'arme 
chaque fois que la distance à laquelle se 
trouve la cible change) 

Une étude des circuits et des interconnexions 
du télémètre laser et du système de conduite de 
tir intégré a révélé qu'il serait possible de mettre 
au point un système adéquat en: 

• ramplaçant la tête laser par un bloc qui 
simulerait l'opération sans qu'il y ait 
émission de rayon laser; 

• remplaçant les données sur la distance 
introduites dans le calculateur balistique par 
des données adaptées en fonction de la 
galerie intérieure de tir réduit; 

• surveillant la façon dont le tireur utilise le 
système afin d'obtenir la réaction en temps 
réel désirée simulant ainsi l'utilisation du 
système réel; 

• se branchant au télémètre à laser et au 
sytème de conduite de tir intégré aux points 
d'interconnexion existants, rendant ainsi 
inutile toute modification du sytème du 
Léopard; 


• produisant une interface pour le clavier 
et le tableau de visualisation pour que 
l'instructeur puisse entrer les données et 
contrôler le système. 

Un modèle de démonstration expérimental 
a donc été conçu et fabriqué en fonction des 
résultats de l'étude. Pour l'assembler, on a intégré 
des circuits achetés sur le marché et des circuits pro¬ 
duits sur les lieux. Pour que cet ensemble compact 
puisse effectuer toutes les fonctions désirées, on a 
choisi un sytème à base de microprocesseur. Voici 
les possibilités du modèle de laboratoire: 

a. Interface instructeur: 

• Entrée des numéros d'identification de la 
cible, et ce jusqu'à 99 cibles; 

• Entrée de la distance à laquelle se trouve 
chacune des cibles et de la portée du 
deuxième écho (le télémètre à laser peut 
mesurer deux distances); 

• Entrée des données sur le type d'obus 
désiré pour chaque cible prise à partie; 

• Entrée du type de cible sur laquelle on tire 
(les cibles peuvent être fixes, escamotables 
ou mobiles); 

• Entrée des numéros définis en fonction de 
la galerie intérieure de tir réduit servant à 
actionner les cibles mobiles et les cibles 
escamotables (cela permet d'inclure par la 
suite un sytème de contrôle des cibles dans 
le système de simulation); 

• Rappel, par numéro de cible, des données 
sur chaque session d'entraînement; 


b. interface du télémètre à laser: 

Cette interface est reliée au bloc d'alimen¬ 
tation du laser et remplace la tête laser du 
télémètre. Elle permet de simuler les 
signaux nécessaires émis en réaction, en 
temps réel, aux actions du tireur, permet¬ 
tant ainsi de faire plein usage du télémètre 
à laser sans qu'il y ait émission de rayon 
laser. 
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c. interface du calculateur balistique: 

Cette interface est reliée à l'ordinateur dans 
une disposition en "T", ce qui permet de 
remplacer les données sur la distance et 
de surveiller les actions du tireur. Il est 
ainsi possible de faire un plein usage des 
possibilités du sytème de conduite de tir 
intégré, et d'introduire dans l'ordinateur 
les données graduées sur la distance, 
permettant ainsi de se passer d'un ajusteur 
de tir. 

Un essai du modèle de démonstation a été 
effectué avec succès sur un char de bataille 
Léopard Cl au CETT et sur les tourelles d'entraîne¬ 
ment à la BFC Gagetown. Il en a résulté que l'on 
nous a demandé de fabriquer trois modèles d'essai 
s'un système complet devant comprendre: 

• une console de l'instructeur conforme au 
modèle de démonstration; 

• un système servant à actionner les cibles 
mobiles et les cibles escamotables et relié 
à la console; 

• un étrier pour le simulateur d'arme permet¬ 
tant de déplacer ce dernier afin qu'il puisse 
être utilisé avec le viseur du télémètre à 



SIMULATEUR DE TÉLÉMÈTRE À LASER 
MODÈLE DE LABORATOIRE 


laser, ainsi que de le mettre en position et 
de régler la distance de tir; 

• une lentille de correction de parallaxe pour 
le viseur du télémètre à laser et servant à 
l'entraînement au tir intérieur à courte 
distance. 

Les travaux de conception de ce système sont 
terminés, et l'on en est présentement à diverses éta¬ 
pes de la fabrication et des essais. On a incorporé 
dans les modèles d'essai les fonctions du modèle 
de démonstration ainsi que les articles mentionnés 
ci-dessus. La console de l'instructeur est dotée d'un 
clavier et d'un tableau de visualisation ainsi que 
d'une interface pour le contrôleur des cibles. Le 
meuble en est fait de matière robuste, et elle peut 
être inclinée selon la position de l'instructeur. Sur 
l'ordre de celui-ci, le modèle d'essai permet de 
rappeler les données sur les cibles, d'actionner la 
cible mobile ou la cible escamotable voulue, de régler 
la vitesse des cibles mobiles, et de fournir les 
données sur la distance et les données de contrôle 
nécessaires à l'utilisation du télémètre à laser et 
du système de conduite de tir intégré. 

L'on est en train de prendre les mesures 
nécessaires pour procéder à la fabricatoin d'un 
nombre suffisant d'ensembles pour doter toutes les 
tourelles d'entraînement des FC de possibilités de 
simulation. 



MODÈLE D'ESSAI DU TÉLÉMÈTRE À LASER 
TABLEAU DE VISUALISATION 
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MODÈLE D'ESSAI PENDANT LA MISE AU POINT 
ESSAI DU CLAVIER ET DU TABLEAU DE 
VISUALISATION 





ÉTRIER DU SIMULATEUR D'ARME 
UTILISÉ AVEC LE TÉLÉMÈTRE À LASER 
DANS UNE GALERIE DE TIR RÉDUIT 
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Mise au Point de Microprocesseurs 


par Ms. N.C. Boivin 


C'est grâce à l'avènement de l'ordinateur 
domestique que le mot "microprocesseur" est 
maintenant connu de tous. Dès l'arrivée du micro¬ 
processeur, l'industrie s'est vite rendu compte des 
avantages qu'elle pouvait en tirer — le nombre réduit 
de pièces détachées, une fiabilité plus élevée et une 
plus grande souplesse. Son faible coût a permis 
l'incorporation d'un minimum d'intelligence dans 
un grand nombre de produits domestiques. C'est 
la raison pour laquelle il était inévitable que le micro¬ 
processeur joue aussi un rôle important dans les 
applications et les produits de caractère militaire. 
C'est après avoir pris conscience de l'importance de 
cet essor que le CETT s'est attaqué à la conception 
et à la mise au point de microprocesseurs, en 
acquérant en 1977 un système de développement 
8/16 de Microkit. 

QU'EST-CE QU'UN MICROPROCESSEUR? 

Un microprocesseur est un cerveau électroni¬ 
que qui traite l'information à des fins utiles. Il faut, 
pour ce faire, lui présenter l'information sous la 
forme d'un nombre. Ces nombres sont ensuite trai¬ 
tés arithmétiquement ou logiquement pour produire 
des résultats. Par ailleurs, les résultats peuvent être 
vérifiés et une décision peut être prise, fondée sur 
les résultats de l'essai. Voyons, par exemple, ce que 
l'on entend par traitement logique de l'information. 
Supposons que nous voulions contrôler une fenê¬ 
tre à l'aide d'un microprocesseur. La fenêtre doit être 
fermée s'il pleut OU si la température est inférieure 
à 20° C. 

Des capteurs peuvent fournir cette information 
au microprocesseur sous forme numérique. Un 
thermostat envoie, par exemple, un "un" au micro¬ 
processeur si la température est inférieure à 20°, et 
un "zéro" si elle est supérieure. Le même principe 
peut être appliqué au capteur de pluie. Le OU dont 
il est question au paragraphe précédent est évalué 
par le microprocesseur, et la décision prise est 
produite sous une forme numérique. Un "un", 
envoyé à la commande du moteur, peut signifier 
fermer la fenêtre, et un zéro l'ouvrir. Les disposi¬ 
tifs, comme les capteurs et la commande du moteur, 
sont appelés dispositifs d'entrée/sortie ou e/s. Une 
opération comme celle que nous venons de décrire 
est appelée une instruction. 

Si nous ajoutons, à notre microprocesseur, de 
la mémoire pour entreposer les instructions et les 


données et, de plus, du matériel pour lui permettre 
de communiquer avec le monde extérieur, nous 
avons maintenant un micro-ordinateur. Une collec¬ 
tion d'instructions est appelée un programme. 
Chaque instruction manipule les donées de façon 
simple. Au fur et à mesure que les instructions sont 
exécutées par le microprocesseur, des opérations 
complexes se font, comme une suite d'étapes 
faciles. Le traitement des données peut être arith¬ 
métique, comme les additions et les soustractions, 
ou logique comme des AND, OR et COMPARE. La 
capacité inhérente du microprocesseur à vérifier le 
résultat d'une opération et à changer l'instruction 
qu'il exécutera suite à cet essai lui permet de 
changer son comportement dans un milieu 
changeant. 

LE SYSTÈME DE MISE AU POINT 
DU MICROPROCESSEUR 

Le système de mise au point est un outil 
essentiel à la conception et à la mise au point 
de tout produit utilisant un microprocesseur. En 
premier lieu, il fournit toutes les fonctions néces¬ 
saires pour écrire le programme de commande du 
produit; autrement dit, l'édition pour la création 
du programme, la compilation ou l'assemblage pour 
traduire ce programme sous une forme que peut 
exécuter le microprocesseur, et la mise au point 
pour vérifier la logique du programme écrit. Il 
fournit, en second lieu, aux concepteurs du logiciel, 
la capacité d'émulation. L'émulation du matériel 
comprend l'interconnexion du produit avec le 
système de mise au point pour permettre à ce 
système d'assumer les fonctions du microproces¬ 
seur. C'est de cette façon que l'on peut observer 
le comportement des produits matériels et les 
stimuler, au fins d'essais. La tâche de vérification 
du matériel est considérablement simplifiée par la 
puissante interface homme/machine qui fait partie 
du sytème de mise au point. Ce système fournit aussi 
une approche systématique à l'intégration du 
logiciel et du matériel du produit, souvent difficile 
à réaliser au cours de la mise au point d'un produit. 
Sa capacité de faire fonctionner le produit, en temps 
réel, permet aussi d'éviter un autre problème, celui 
de synchroniser le matériel et le logiciel du produit 
avec les événements venant de l'extérieur, et il peut 
aussi servir d'appareil d'essai pour les concepts 
matériels existants. 
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Le Microkit 8/16 est un système de mise au 
point de première génération qui fournit toutes les 
fonctions susmentionnées pour les microprocesseurs 
8080 et 6800. Les systèmes de mise au point de pre¬ 
mière génération utilisent un seul microprocesseur 
pour faire fonctionner le système de mise au point 
et pour émuler le produit. Le bus de signal du pro¬ 
duit devient, en fait, une extension du bus des 
systèmes de mise au point. Cela crée des compro¬ 
mis, car certaines fonctions, comme les interrup¬ 
tions, doivent être partagées entre le produit et le 
système. Il faut prendre certaines précautions pour 
empêcher que la mémoire du produit soit "transfé¬ 
rée” dans la mémoire du système de mise au point 
et, bien sûr, pendant l'émulation, le système de mise 
au point n'est pas disponible pour d'autres fonctions, 
comme l'édition. Les systèmes de mise au point des 
deuxième et troisième générations ont résolu ces 
problèmes en utilisant plusieurs microprocesseurs 
simultanément. Ces systèmes permettent, en outre, 
de faire l'analyse logique sur le bus du produit. 

En 1982, le CETT a acheté deux systèmes de 
mise au point de troisième générations (Genrad série 
2300). Ces systèmes ont augmenté notre capacité 



M. Gary Mears, de Eng E, utilse le système Genrod, série 
2300, pour mettre au point le prototype de simulateur de 
télémètre Laser. 


qui comprend maintenant les microprocesseurs Z-80, 
6802, 6809, et 8085. Ces systèmes nous ont permis 
de concevoir et d'élaborer plusieurs équipements 
contrôlés par microprocesseur, y compris 
l'interface DDN/IMS (6800), la liaison de renvoi 
des données de communications (8080), le simula¬ 
teur de télémètre Laser (Z-80) et le compteur de 
vitesse de tir (NSC 800). Le soutien nécessaire à 
d'autres microprocesseurs sera ajouté au fur et à 
mesure des besoins. 

CONCLUSIONS 

En achetant trois systèmes de mise au point 
de microprocesseurs, le CETT a donné aux labora¬ 
toires d'ingénierie de l'Escadron E la capacité de 
vérifier, de faire l'interface, de concevoir et de 
mettre au point des produits militaires commandés 
par microprocesseur. En plus de l'expérience que 
le système a permis d'acquérir, au cours des six 
dernières années, dans la conception de micro¬ 
processeurs, il garantit également que notre person¬ 
nel aura la compétence voulue pour satisfaire aux 
besoins futurs en technologie électronique de pointe 
des Forces canadiennes. 



Ms N.C. Boivin fait l'édition du logiciel de la liaison de 
renvoi des données de communications, sur le système 
de mise au point 8/16 de Futuredata. 
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NOUVEL ATELIER DE 
GALVANOPLASTIE 


par M. Keith Rodie 


L'atelier de galvanoplastie et de finissage de 
métaux remonte à la création du CETT, durant la 
seconde guerre mondiale. Depuis, il a fonctionné 
sans arrêt avec le même matériel. Il est donc devenu 
nécessaire de moderniser le matériel et les techni¬ 
ques afin de satisfaire aux exigences actuelles. 

Le nouvel atelier de galvanoplastie est officielle¬ 
ment entré en service le 9 juin 1983. Conçu comme 
un prototype, l'atelier est très souple et permet 
de réaliser des placages sur des pièces en métaux 
ferreux et non-ferreux, fabriquées par la Section de 
l'ajustage mécanique et la Section de la tôle. 

La capacité de traitement dépend de la forme 
et de l'aire de la pièce à traiter. En conséquence, 
chaque cas est évalué séparément en ce qui a trait 
à la durée du traitement et au fini requis. Cepen¬ 
dant, on ne peut pas en général traiter plus de 0,18 
m 2 par cycle de traitment. 


MIL-T-12879 - CHROMATES FOR ZINC 
DEPOSITS PREPAINT 
TREATMENT 

MIL-C-14550 - COPPER PLATING 


MIL-P-16232 - PHOSPHATE COATINGS, 
HEAVY, ZINC BASE (FOR 
FERROUS METALS) 

MIL-C-26074 - ELECROLESS NICKEL 


La Section de galvanoplastie et de plaques à 
circuits imprimés, du CETT, compte plusieurs 
années d'expérience dans tous les domaines de la 
galvanoplastie. 

M. Chris Hogan, qui a récemment obtenu 
un diplôme en technologie chimique du Collège 
Algonquin, assure maintenant les services en 
matière de galvanoplastie. 


La réalisation de revêtements conformes aux 
normes fédérales et militaires suivantes illustre la très 
variété de traitements qu'il est possible d'effectuer 
dans notre atelier: 

FÉDÉRALES: 


QQ-N-290 

QQ-S-365 

QQ-S-571 

QQ-Z-325 


- NICKEL PLATING 

- SILVER PLATING 

- SOLDER AND TIN ALLOYS 
PLATING 

- ZINC ELECTRO-PLATING 


MILITAIRES: 


MIL-C-5541 - CHEMICAL CONVERSIONS 

COATINGS ON ALUMINIUM 
AND ALLOYS 

MIL-A-8625 - ANODIC COATINGS ON 

ALUMINIUM AND ALLOYS 

MIL-T-10727 - TIN PLATING 



Figure 1: M. Rodie et M. Hogan discutant des 
méthodes de traitement. 



Figure 2: M. Hogan effectuant un zingage électrolytique. 
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LE COIN DE L'INFORMATION 


Les progrès rapides que connaissent les tech¬ 
nologies de TAD et de SIG justifient amplement 
qu'on leur consacre une rubrique régulière dans le 
Bulletin technique du GM Ter. C'est le lieutenant- 
colonel AR Gillis, DSGT 5, qui s'occupera de cette 
rubrique où on pourra lire des articles sur les SIG 
et les systèmes RAM-D. 

Le premier article traite du SIGMB. L'équipe du 
DSGT 5, qui réunit le major JC Giroux, le capitaine 
B Cantin et l'adjudant-chef KS Matacheskie, a pres¬ 
que terminée les études fonctionnelles devant con¬ 
duire à la mise du système. 

Le numéro 4/78 du Bulletin technique du GM 
Ter présentait un bref article sur le SIGMB. Le major 
(maintenant lieutenant-colonel) Gillis y indiquait que 
l'introduction du SIGMB permettrait d'accélérer l'ac¬ 
quisition de données par le SIGMMT et de fournir 
rapidement aux unités des informations précises. Le 
capitaine (maintenant major) Giroux a aussi écrit un 
article à ce sujet dans le numéro 1/81 du Bulletin. 

Le SIGMB vise à améliorer le fonctionnement 
et la gestion des ateliers. L'ordinateur aidera à la 
documentation et à la planification du travail et four¬ 
nira rapidement des informations aux responsables 
de la maintenance à tous les échelons. 

Le SIGMB sera aussi une source de données 
précises et opportunes pour le SIGMMT. Il prépa¬ 
rera de plus, à l'échelon local, certains des rapports 
dont ce système s'occupe actuellement; cela devrait 
permettre de réduire les délais inhérents à l'utilisa¬ 
tion d'un ordinateur central. 

On a exprimé la crainte que l'introduction du 
SIGMB n'entraîne la disparition de certains postes 
d'employés de bureau. Mais, si cela devait se pro¬ 
duire, seules les tâches les moins intéressantes dis¬ 
paraîtraient et les employés concernés se verraient 
confier des fonctions plus stimulantes dans l'atelier. 

Ce projet influencera l'avenir de tous ceux qui 
travaillent à la maintenance; il doit donc recevoir l'ap¬ 
pui de tous les membres du personnel du GM Ter. 


OÙ EN EST RENDU LE PROJET 
DE SIGMB? 


par le capitaine Bruno Cantin 

Il est temps de vous présenter un rapport 
sur le projet de système informatisé de gestion de 
maintenance de la base (SIGMB). Cet article 
présente un bref historique de ce système et en 
décrit les objectifs et les éléments constitutifs. 

HISTORIQUE 

Comme vous le savez probablement, le SIGMB 
est avec nous depuis plus de sept ans. Le major 
(retraité) Gerry Masuda en avait essayé un prototype 
à Petawawa en 1977; cela avait permis de consta¬ 
ter qu'un système informatisé pouvait être très 
utile aux ateliers. 

Au début de 1980, le major Jean-Claude 
Giroux a été chargé de mettre sur pied un SIGMB 
national. Après avoir visité plusieurs organisations 
de maintenance de base, il en est arrivé à la con¬ 
clusion que la variété des procédés utilisés rendrait 
très difficile sinon impossible l'implantation d'un 
SIGMB national. Il a donc exprimé ses craintes quant 
à une mise en service précipitée. On l'a alors chargé, 
de concert avec le DSGT 2, de revoir la politique 
du service relative aux activités et à la gestion 
d'ateliers et de présenter des recommandations à 
ce sujet. 

PROGRAMME D'AMÉLIORATION DE LA 
MAINTENANCE (PAM) 

La décision de définir une politique du service 
en matière d'opérations fixes a entraîné la création 
du PAM. Ce programme vise à: 

• élaborer un ensemble de procédures et de 
formules pouvant aider les commandants 
des unités de maintenance à diriger les 
ateliers du GM Ter; et 

• informatiser les procédures appropriées. 

L'introduction d'un système "manuel" avant la 
mise en service du SIGMB présente de nombreux 
avantages: 
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• cela permettra de vérifier la validité des 
lignes de conduite, des procédures et des 
formules adoptées; 

• on disposera ainsi d'un mode de fonction¬ 
nement formalisé jusqu'à l'introduction du 
SIGMB; 

• cela fera un système de réserve pour le 
SIGMB; et 

• cela permettra aux membres du personnel 
d'apprendre à se servir d'un système plus 
formalisé, ce qui facilitera l'implantation du 
SIGMB. 

Lorsque cet article sera publié, les procédures 
et les formules du PAM seront prêtes et auront été 
mises à l'épreuve à la section de maintenance de 
la BFC Winnipeg. Les publications traitant de cette 
méthode "manuelle" (appelée système manuel de 
gestion de la maintenance (SMGM) ) seront publiées 
en 1984, avant la première mise en service du 
système, qui est prévue pour la fin de 1984. 

MISE À JOUR DU SIGMB 

En plus de s'occuper des essais du SMGM, de 
concert avec le DSGT 2, l'équipe chargée du projet 
de SIGMB a terminé la définition détaillée des pro¬ 
cédures à informatiser. Celles-ci ont été regroupées 
en sous-systèmes, comme le montre la figure 1. 


SOUTIEN À L'APPLICATION 


RAPPORTS DE GESTION 


ACTIVITÉS D'ATELIER 





PLANIFICATION 

À LONG TERME 






CONTRÔLE DU PERSONNEL 


CONTRÔLE DU MATÉRIEL 


PLANIFICATION DES PIÈCES 


FORMATION 


Figure 1 - Sous systèmes du SIGMB 


Cette organisation en sous-systèmes doit 
permettre d'atteindre les objectifs suivants: 


Le sous-système de planification à long terme 
servira à simuler les effets d'évènements futurs sur 
les services fournis par l'atelier et sur son efficacité. 
L'ordinateur aidera l'agent de contrôle à évaluer la 
quantité de travail de l'année qui vient et calculera 
le niveau de service requis en se basant sur des 
estimations du travail à faire et sur un ensemble 
d'hypothèses relatives à la dotation en personnel, 
aux congés et à l'emploi des fonds destinés aux 
contrats. Le commandant d'atelier pourra ainsi 
prendre des mesures pour éviter certains des 
problèmes prévus ou au moins les signaler aux 
autorités supérieures. 

Le sous-système de rapports de gestion four¬ 
nira un ensemble de rapports (affaires courantes, 
situations exceptionnelles, demandes de renseigne¬ 
ments) permettant aux commandants des unités de 
maintenance d'améliorer le service et de mieux 
utiliser les ressources. 


Le sous-système des activités d'atelier s'occu¬ 
pera des plans de réalisation des tâches confiées à 
l'atelier, facilitera la planification et le contrôle du 
travail, et aidera le coordonnateur des pièces à se 
procurer les pièces et l'agent de contrôle à gérer les 
fonds destinés aux contrats. 

Le sous-système de planification des pièces 
aidera le sous-officier chargé des barèmes à évaluer 
les besoins en matière de pièces et à contrôler 
l'exactitude des prévisions. Sa mise au point est 
étroitement reliée au projet d'amélioration du SAFC. 

Le sous-système de contrôle du personnel 
aidera les commandants des unités de maintenance 
à tous les échelons à documenter et à évaluer 
l'utilisation de leur main-d'oeuvre. Il permettra 
notamment aux commandants de sous-section de 
mieux prévoir les heures-hommes disponibles à 
court terme. Le sous-système des activités d'ate¬ 
lier a besoin de ces informations pour établer un 
calendrier des travaux. 

Le sous-système de soutien à l'application est 
un module interne qui servira à mettre à jour les 
tableaux utilisés par le système. On pourra ainsi enre¬ 
gistrer et mettre à jour les données des différents 
tableaux du SIGMMT. 


• soutien à la gestion des ateliers; 

• soutien aux activités des ateliers; et 

• soutien à l'administration des ateliers. 


Le sous-système de formation aidera le sergent, 
le sous-officier ou l'officier chargé de la formation, 
et le commandant de la section, à déterminer les 
besoins, à tenir les dossiers et à fournir des rensei¬ 
gnements en matière de formation. 
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Le sous-système de contrôle du matériel tien¬ 
dra un inventaire des publications techniques et des 
outils spéciaux utilisés dans l'atelier. 


RAPPORTS DU SIGMB AVEC D'AUTRES 
SYSTÈMES 


Bien que le SIGMB soit un système complet en 
soi, on peut aussi le considérer comme un élément 
de systèmes plus importants, comme l'illustre la 
figure 2. 



Figure 2: Le SIGMB vu comme élément de systèmes 
plus importants 


Un aspect important de la réalisation du projet 
concerne d'ailleurs les interfaces de fonctionnement 
et de TAD à établir entre le SIGMB et ces systèmes. 


CALENDRIER DE RÉALISATION DU 
PROJET DE SIGMB 


Le projet de TAD des bases englobe les 
projets concernant le SIGMB et les autres systèmes 
de TAD utilisés au niveau des bases. Il doit per¬ 
mettre des économies d'échelle et une meilleure 
coordination du choix du matériel. Deux calendriers 
influencent la mise en service du SIGMB: 


CALENDRIER DU MATÉRIEL 

Plan de développement du programme mar 84 

Proposition de modification du programme fév 85 
Approbation du Conseil du Trésor août 85 

Première livraison du matériel déc 86 

Livraison du matériel terminée fév 88 


On prévoit obtenir des fonds (dans le cadre 
du plan de développement du programme) pour 
acheter du matériel informatique qui permettra 
d'essayer les programmes du SIGMB à au moins un 
endroit avant le début de la livraison du matériel 
choisi (décembre 1986). Le délai (de l'automne 1985 
jusqu'au début de 1987) est dû aux exigences du 
programme des services de la Défense. Tous les 
efforts seront faits pour le réduire ou pour établir, 
provisoirement, un système de gestion de la main¬ 
tenance partiellement informatisé. 


Le projet de SIGMB se porte bien et progresse 
aussi rapidement que le permettent les contraintes 
imposées par le programme des services de la 
Défense. Ce système est élaboré par des profession¬ 
nels de la maintenance pour des professionnels de 
la maintenance. Les questions et les suggestions 
sont les bienvenues; il suffit de téléphoner au QGDN 
(995-3551). 

ARTE ET MARTE 


CALENDRIER DU SIGMB 

Spécifications externes 

du système terminées mar 84 

Programmation terminée sep 85 

Première livraison oct 85 
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L'ADJUM GERRY BELLEFONTAINE 
PREND SA RETRAITE 

Juste avant qu'il ne prenne sa retraite, l'adjum 
Gerry Bellefontaine a reçu une deuxième agrafe pour 
sa CD, que lui a remise le bgén JGR Doucet, 
DGGTM et Conseiller du Service, à l'occasion de 
sa récente visite à la BFC Shearwater. L'adjum 
Bellefontaine originaire d'Halifax s'est enrôlé dans 
l'Armée en 1949 comme soldat dans le RCD. À 
l'heure actuelle, on peut le considérer comme un des 
militaires comptant le plus grand nombre d'années 
de service dans ce célèbre régiment, qui a fêté 
son 100 e anniversaire en automne 1983. Gerry a pris 
un bref congé après s'être enrôlé, mais il s'est 
réenrôlé en 1953 comme technicien de véhicules 
dans le Génie électrique et mécanique royal cana¬ 
dien (devenu plus tard le Génie du matériel terres¬ 
tre et maintenant le Génie électrique et mécanique 
— Terre (GEMT) ), et il a servi à divers titres et 
dans plusieurs postes, en Allemagne deux fois, à 
Kingston, à Borden, à Petawawa, à Gagetown, à 
Ottawa, auprès de la 1 re et le 2 e Force d'urgence 
des Nations Unies, pour n'en mentionner que 
quelques-uns, avant son affectation à Shearwater 
en 1980. La carrière de Gerry s'étend sur quelque 
34 ans. Il a décidé de quitter les FC pour se joindre 
à un Bureau d'experts-conseils à Ottawa, qui 
s'occupe du nouveau véhicule de remplacement de 
V 4 de tonne, le "ILTIS", pour Bombardier. Gerry est 
probablement l'un des adjums les mieux connus au 
sein du GEMT, et sa contribution sur les plans 
technique et administratif ne sera pas oubliée de 
sitôt, ni ses exploits de Nemrod, ni sa célèbre 
histoire du jeu de "Bail Base”. Le GEMT et le 
Service de l'entretien Terre de la base Shearwater 
lui souhaitent beaucoup de succès dans sa nouvelle 
carrière. 
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Ire rangée —De G a D 

Butch Boucher, Chris Corriveau, Barry Moony, Pat Galbraith, 
Fred Praught 

3e rangée —De G à D 

Pete Clark, Marty Martin, Stu Hines, Bud Milloy, Mike Lorrette, 
Brian Stewart, Gary Corrigan (Bat Boy) Brent Corrigan 



OOPS CWO Paisley sabotaging the AACSE Course "Tug of War 
Team". 



Ire rangée —De G à D 

Steve Martin, Vince Deschamp, Pete Clark, Walley Fletcher 
2e rangée —De G h D 

Geroge Vizeau, Ron Gabriel, Rick Lacelle, Marty Martin, Bill Ng, 
Jocelyn "Tebe" Charron, Rick Lefebvre, Chris Merritt, Tom Martin, 
Tim Murphy, Mike Veinot 


BALLE MOLLE 1982 


Après plusieurs années d'absence, le CETT a 
eu son équipe de balle molle au sein de la ligue inter¬ 
sections de balle molle de Rockcliffe. L'équipe a très 
bien joué et s'est classée troisième sur huit. Elle n'a 
été battue qu'aux demies-finales. Pour 1983, l'équipe 
devrait être encore plus forte. Le personnel du CETT 
a manifesté beaucoup d'intérêt et l'équipe a été l'une 
des mieux soutenues et encouragées au sein de la 
ligue. 


HOCKEY 1982-1983 


Pour la première fois, le CETT a eu son équipe 
de hockey dans la ligue sportive du QGDN à 
Rockcliffe. Bien que l'équipe n'ait pas gagné beau¬ 
coup de parties, elle s'est toujours montrée désireuse 
de l'emporter. Les résultats ont été bons en début 
d'année et il est prévu de commencer très tôt à la 
prochaine saison. Avec l'arrivée de nouveaux mem¬ 
bres du personnel, une plus grande participation est 
prévue. 
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C'est habituellement l'une des premières 
étapes d'une évaluation complète de performance, 
laquelle respecte un "plan d'essai” soigneusement 
préparé, mis au point par l'officier chargé des essais. 

La mesure des dimensions et la prise des 
photographies d'un véhicule d'essai nécessitent 
peut-être la présence d'un assistant et d'un photo¬ 
graphe; toutefois, les tests techniques plus compli¬ 
qués peuvent mettre en jeu diverses sections comme 
les sections de conducteurs d'essai, d'instruments, 
de maintenance, de fabrication et de photographie, 
dont il faut assurer l'emploi du temps et la 
coordination. 

Les tests techniques peuvent varier suivant les 
exigences du QGDN et le véhicule qui subit l'essai, 
mais les essais suivants sont habituellement faits en 
vue d'établir les limites de performance et confirmer 
les prétentions du fabricant: 

• Centre de gravité 

• Répartition du poids et de la masse 

• Performance dans les pentes et les dévers 

• Champ de vision 

• Performance en matière de franchissement 

• Diamètre de giration 

• Passage de gués 

• Accélération 

• Freinage 

• Vitesses maximum et minimum 

• Essais d'endurance (RAM-D) 

Les figures 2 et 3 représentent le lltis passant 
par les divers aspects d'un essai dans les pentes. 

La figure 4 montre le lltis en suspension pour 
l'essai du centre de gravité 

Dans le cas du lltis, une évaluation ergono¬ 
mique a permis de prendre diverses mesures de 
l'espace réservé au conducteur; on a également 
essayé de manipuler les commandes. Certaines 
activités reliées à l'évaluation ergonomique sont: 



Figure 2: lltis non chargé au cours d'un essai 
statique dans une pente 



Figure 3: lltis en marche arrière sur une côté de 60% 



Figure 4: lltis au cours de l'essai du centre du gravité 
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le déclenchement de l'attache-capot tout en portant 
des gants réservés au climat arctique ou la mesure 
de la largeur du siège du conducteur pour s'assurer 
qu'il correspond aux normes. 

L'essai d'endurance est un autre aspect des 
essais effectués au CETT dans le cas des nouveaux 
véhicules. Le véhicule est soumis à divers types de 
terrain comme un sol mou, à travers champs, sur 
des routes secondaires et des routes pavées. La 
figure 5 montre le lltis effectuant un passage de gués 
au cours de l'essai d'endurance. 



Figure 5: Le lltis au cours de l'essai d'endurance 


Au cours des nombreux milles parcours lors 
d'un essai d'endurance, les pannes et défectuosités 
sont inscrites et disposées sous forme de tableau. 
Ce genre d'essai permet souvent de venir à bout 
des anomalies de la conception générale; certains 
exemples des domaines qui nécessitaient des 
modifications sont énumérés ci-dessous: 


• Les phares et le pare-brise se fendillaient trop 
facilement lorsqu'ils recevaient des graviers 
projetés par d'autres véhicules. 

• Le bouton guide des quatre roues motrices/ 
dispositif de blocage du différentiel se déta¬ 
chait de tous les véhicules après quelques 
applications seulement. 


• Les jantes de roues se cabossaient facile¬ 
ment, entraînant des crevaisons. Le métal 
de la carrosserie se cabossait également 
facilement. 


En général toutefois, le lltis a subi le programme 
d'essais avec succès, les conducteurs ayant passé 
jusqu'à sept heures par jour au volant faisant de 
nombreux commentaires positifs. 


Cela ne marque en rien la fin du rôle du CETT 
en matière de meilleures connaissances du lltis et 
d'évaluation ultérieure de sa performance générale 
afin de confirmer le fonctionnement satisfaisant et 
sûr des divers systèmes. Doivent suivre l'essai de 
compatibilité électromagnétique, l'évaluation des 
modifications proposées par le fabricant et le MDN 
et enfin l'essai d'endurance des véhicules de pro¬ 
duction si le programme est finalement approuvé. 


Dans le présent article, nous avons mentionné 
la plupart des essais techniques les plus courants, 
mais le CETT peut effectuer bien d'autres essais. Par 
exemple, la mesure des niveaux du bruit interne et 
externe afin de faciliter l'évaluation ergonomique et 
assurer que le véhicule ne puisse être détecté; les 
essais de refroidissement du moteur et du groupe 
propulsif; les essais de la force au crochet (de 
remorquage); et les essais de résistance aux chocs 
et de commande, parmi d'autres. 


Il ne fait aucun doute que ces essais techniques 
qu'effectue le CETT sur des prototypes ou des 
véhicules nouveaux jouent un rôle important et 
nécessaire dans le choix des véhicules pour les 
FC puisqu'ils apportent une évaluation interne 
quantitative et qualitative impartiale qui est requise. 


-*- 
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L'EXPÉRIENCE DU CETT EN 
MATIÈRE D'ESSAIS DE 
CHENILLES 


par MD Cummings et le maj JC Guerette 


INTRODUCTION 

Il n'y a pas très longtemps, nos troupes sur le 
terrain en Europe et au Canada, utilisant le VTT 
M133, ont été soumises à une vitesse limitée à 10 
km/heure, en raison du système de chenilles DIEHL 
213B imprévisible et peu fiable de ce véhicule. En 
1977, au cours de EX REFORGER en Europe, il était 
devenu bien évident que ces chenilles ne conve¬ 
naient absolument pas, étant donné que la Brigade 
a connu 77 bris catastrophiques d'axe d'articulation 
de chenille, aucun ne provoquant heureusement de 
blessures graves. Cette situation était inacceptable 
et, sans compter qu'elle blessait la fierté du per¬ 
sonnel et des commandants des forces armées 
canadiennes, elle limitait sérieusement la capacité 
opérationnelle de nos forces et notre aptitude à 
répondre à nos engagements envers l'OTAN. Par 
conséquent, il faillait trouver une solution durable 
à ce problème de chenilles VTT le plus rapidement 
possible. 

En 1977, à la suite de cette éruption de bris 
d'axe d'articulation de chenilles, la DMTGM, le régis¬ 
seur du cycle de vie du matériel du véhicule Ml 13, 
DIEHL KG, fabricant des chenilles, et le CETQ soit 
les experts du MDN en métallurgie, ont commencé 
à enquêter et résoudre le problème. 

RAISON D'ÊTRE DE L'ESSAI DE LONGÉVITÉ 

Il ne s'aggissait pas là d'une tâche étant donné 
que personne au Canada n'avait beaucoup d'expé¬ 
rience en matière de conception et de fabrication 
de chenilles pour véhicules blindés de combat. La 
principale difficulté dans l'évaluation de la fiabilité 
du système de chenille est d'obtenir le type d'effort. 
Contrairement aux efforts statiques que l'on peut 
déterminer relativement facilement, les efforts dyna¬ 
miques sont plus difficiles à déterminer en raison des 
facteurs suivants: 

• type et état changeants du terrain 

• caractéristiques de charge et de suspension 
du véhicule 

• vitesse du véhicule 

• habitudes du conducteur 

Beaucoup d'experts ont tenté de mesurer le type et 
le cycle d'effort auquel est soumis un patin de 


chenille en cours de fonctionnement, mais ils n'ont 
pas obtenu la précision requise permettant la 
conception d'un patin de chenille. 

En cherchant des solutions au problème de 
chenilles DIEHL 213B, il apparaissait clairement, 
d'après les données ci-dessus, que la modélisation 
et les essais de laboratoire serviraient à peu de 
choses et que toute solution proposée fiable ne 
pourrait être obtenue que par les essais réels de 
véhicule. C'est pour cette raison que dans ce cas 
particulier, le CETT a joué un rôle important pour 
arriver à une solution à ce problème de chenilles. 

NORMES D'ESSAIS 

Après quelques efforts d'investigation de la part 
du CETQ et du fabricant de chenilles ainsi qu'un 
essai limité sur le terrain en Europe au début du 
printemps de 1978, le CETT a été chargé d'effec¬ 
tuer un essai de longévité sur quelques patins de 
chenille 213B améliorés. Pour répondre à cette 
exigence d'essai, il a fallu établir des normes et 
des méthodes. Il était impératif que le résultat 
d'essai du CETT puisse être relié aux résultats sur 
le terrain. Il faillait avant tout choisir un circuit 
d'essai adéquat au sein de la zone d'essai du CETT 
à Orléans. 

Le circuit d'essai a été choisi dans le but de 
soumettre la chenille à presque toutes les conditions 
qu'elle puisse rencontrer sur le terrain. Le circuit 
choisi est long de 16,40 km et comprend 43 p. cent 
de routes pavées, 12 p. cent de blocs de granit 
(figure 1) et de pavé belge (figure 2), 8 p. cent de 
terrain à l'état brut (affleurements de rochers) (figure 
3), 16 p. cent de tout-terrain, 11 p. cent de routes 
non pavées (gravier) et 10 p. cent de sable. 



Figure 1: Circuit de blocs de granit 
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Figure 2: Pavé belge 



Figure 3: Affleurements de rochers 


Afin de pouvoir fixer une norme et d'assurer la 
sécurité, une vitesse maximum a été fixée pour les 
diverses parties du circuit d'essai, comme suit: 


niveau des éléments métalliques, ce qui favoriserait 
les fissures et entraînerait des pannes dûes à la 
fatigue. Les blocs de granit, le pavé belge et le 
terrain à l'état brut (affleurements de rochers) 
provoquent des efforts d'impact sur la chenille, 
ce qui enlève des morceaux des coussinets en 
caoutchouc et provoque des fissures dans les 
éléments métalliques. 

Les parties de champ et de sable du circuit 
de l'essai introduisent des gravillons entre les 
barbotins et les patins de chenille/connecteurs 
d'extrémité, ce qui accélère leur usure. 

Outre la sélection de circuits spécifiques d'es¬ 
sai et d'un contrôle strict de la vitesse du véhicule, 
les autres facteurs qui influent sur la longévité et la 
performance de la chenille devaient être déterminés 
et contrôlés. Il s'agit des facteurs ci-dessous. 


• Les véhicules. L es véhicules d'essai Ml 13A1 
devaient être en excellent état et être entre¬ 
tenus de telle façon qu'ils ne pourraient 
modifier l'uniformité des résultats de l'essai. 
Les véhicules devaient être disponibles afin 
d'assurer l'achèvement à temps de l'essai de 
longévité à haut millage. Pour réaliser cela, 
il fallait s'assurer de l'appui de l'atelier 
numéro 1 du CETT. 

• Les conducteurs . Pour empêcher toute 
influence du conducteur sur les résultats de 
l'essai, les conducteurs ont été changés d'un 
véhicule d'essai à un autre quotidiennement. 
Idéalement, la compétence et l'expérience 
des conducteurs d'essai devaient être les 
mêmes que celles que l'on retrouve dans les 
unités d'armes de combat. 


• route pavée: 48 km/heure 

• blocs de granit et pavé belge: 16 km/heure 

• terrain à l'état brut: 8 km/heure 

• routes de gravier, sable et tout terrain: 32 
km/heure 

Dans le cas d'une route pavée où le véhicule 
circule à vitesse relativement élevée, les éléments 
en caoutchouc auront tendance à chauffer, dégra¬ 
dant ainsi les propriétés du caoutchouc et provo¬ 
quant des cycles d'effort de haute fréquence au 


De plus, afin d'obtenir des données d'essai 
fiables, il fallait examiner régulièrement la chenille 
au cours de l'essai. Il avait été convenu qu'un essai 
non destructif des éléments métalliques de la 
chenille serait effectué tous les mille kilomètres afin 
de déterminer le niveau de détérioration et s'il était 
sûr de poursuivre l'essai avec une chenille affaiblie. 
Le CETQ 9 s'est chargé des essais non destructifs. 
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ESSAIS DE CHENILLES 

Une fois les conditions ci-dessus fixées et 
adoptées par tous, le CETT a commencé en 1978 
l'essai des chenilles. Pour ce faire, il faillait accu¬ 
muler 8 000 km sur 4 types d'axe d'articulation de 
chenille traités. 

Chaque type avait été cémenté par un pro¬ 
cessus différent dans le but de trouver un axe plus 
durable. Cet essai a mis en jeu un VTT, dont les 
chenilles étaient composées de segments de 
chenilles dotés de chaque type d'axe, conduit deux 
fois huit heures par jour pendant plusieurs mois. Un 
total de 7 367 km a été accumulé en deux mois avant 
l'interruption de l'essai en raison de plusieurs bris 
catastrophiques d'axes d'articulation de chenille. 

En 1979, le CETT a du mettre à l'essai 18 
configurations diverses d'axe d'articulation de 
chenille DIEHL, de forme, matière ou cémentation 
différente. En raison des délais impératifs imposés, 
cet essai a nécessité l'utilisation de six véhicules 
deux fois sept heures par jour. L'effectif de 10 
conducteurs du CETT ne pouvait pas répondre à 
cette exigence et continuer à effectuer les 50 ou 60 
autres tâches de l'Escadron technique des systèmes 
de mobilité. C'est pourquoi, les 24 conducteurs et 
mécaniciens ont été prêtés par des unités de la Force 
mobile afin de participer à l'essai. L'essai nécessi¬ 
tait un effort monumental de la part de toutes les 
personnes en jeu et les 10 000 km à effectuer pour 
chaque configuration de chenille ont été terminés 
en 62 jours ouvrables. 

L'essai a été une parfaite réussite. En effet, il 
a permis de trouver une solution définitive aux bris 
d'axe d'articulation de chenille en déterminant ce 
qui est maintenant appelé axe en forme de polygone 
et qui est actuellement utilisé dans les chenilles 
DIEHL 213G. Les résultats de l'essai sur le terrain 
obtenus au CETT ont été confirmés par l'analyse 



Figure 4: Chenille DIEHL 213G équipée de 
connecteurs d'extrémité standard 


métallurgique au CETQ et il a été recommandé que 
4 800 km de plus soient accumulés dans le cas de 
chenilles dotées d'axes d'articulation en forme 
de polygone afin d'étudier encore davantage les 
réactions des axes d'articulation de chenille et 
d'essayer d'en fixer l'espérance de vie. 

Se basant sur le résultat de cet essai, la 
DMTGM a décidé de confirmer la fiabilité de l'axe 
en forme de polygone par le biais d'un essai sur le 
terrain qui a débuté en janvier 1980. Cet essai a été 
concluant et a conduit à l'adoption du DIEHL 213G 
pour les VTTM 113 des Forces armées canadiennes. 
Tout le parc de véhicules Ml33 FOV et LYNX du 
4 e GMBC ont été équipés en rattrapage de cette 
chenille améliorée à temps avant la participation de 
la Brigade à EX REFORGER 1981. 

Afin de se maintenir au courant de la techno¬ 
logie des chenilles des véhicules blindés de combat, 
la DMTGM a depuis chargé le CETT, presque 
chaque année, de l'essai de divers systèmes de 
chenilles. En 1980, le CETT a confirmé la fiabilité 
améliorée du connecteur d'extrémité renforcé 
(figures 4 et 5) du système de chenilles DIEHL 213G 
au moyen d'un essai de longévité de 10 000 km et, 
la même année, a achevé un essai semblable pour 
la chenille suédoise M70 (figure 6). En 1982, le CETT, 
a instauré l'essai de longévité de la chenille XT 153 
(figure 7) fabriquée par la FMC Corporation et de 
la chenille prototype XT 150 de l'Armée américaine 
(figure 8). Cet essai se poursuit encore à l'heure 
actuelle. 


CONCLUSION 

Ce programme d'essais de chenilles n'est 
qu'une autre démonstration de la contribution 
essentielle du CETT à la solution des problèmes 
techniques des Forces armées canadiennes, assu¬ 
rant ainsi leur aptitude à jouer leur rôle. 



Figure 5: Chenille DIEHL 213G dotée de connecteurs 
d'extrémité renforcés 


36 









Figure 8: Chenille prototype XT 150 de l'Armée 
américaine. 
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LA SECTION DES SYSTÈMES 
DE MESURE 


par D Christensen 


GÉNÉRALITÉS 

La possibilité d'effecteur des essais techniques 
efficaces dépend énormément de données d'essai 
sûres et fiables, de méthodes et de résultats d'essai 
bien documentés. La section des systèmes de 
mesure de l'Escadron technique des systèmes de 
mobilité a pour tâche de donner aux ingénieurs de 
projet l'appui nécessaire dans ces domaines. La 
section détient toute une gamme d'instruments et 
d'équipement photographique et emploie un person¬ 
nel qui est spécialisé et a de l'expertise dans ces 
domaines. L'organisation qui, à l'heure actuelle, 
occupe le bâtiment 401 à Orléans, est supervisé par 
un ingénieur civil et se compose de deux sections. 

LA SECTION DES APPAREILS DE 
CONTRÔLE DE MESURE 

Cette section comprend un ingénieur civil, deux 
techniciens des appareils de contrôle de mesure et 
un adjudant, technicien en système de conduite du 
tir. Étant donné que la plupart des projets assignés 
à l'Escadron technique des systèmes de mobilité 
exige la mesure et la collecte de données techniques, 
cette section joue un rôle important dans les 
opérations de l'Escadron. Le type de mesures 
requis représente en général des quantités tech¬ 
niques mécaniques telles que les pressions, les 
températures, les stress, les niveaux de bruit, 
les forces, les débits, les vitesses, les distances, 
les accélérations et les intervalles, bien que les 
mesures électriques comme les tensions et les cou¬ 
rants soient souvent nécessaires pour les systèmes 
électriques. 



Figure 1 : Analyse des données de l'essai de vibration 


L'installation de systèmes complexes de 
mesures à bord d'un véhicule de combat présente 
d'extraordinaires défis. Il faut souvent concevoir et 
construire des supports spécialisés afin de protéger 
l'équipement électronique sensible des chocs, de la 
poussière, de l'humidité et des grandes variations 
de température que l'on rencontre dans le milieu 
opérationnel des véhicules. Il est essentiel que la 
plupart des signaux de transducteurs soient de 
tension extrêmement basse, que le blindage 
électrique des câbles soit soigné et que toute 
source possible de mise à la terre accidentelle soit 
complètement éliminée. De plus, comme beaucoup 
de dispositifs d'enregistrement et d'amplification 
ne peuvent fonctionner sur le courant électrique 
du véhicule, il faut installer des convertisseurs 
appropriés de courant. 



Figure 2: Installation d'un indicateur de stress sur 
l'essieu d'une remorque de % tonne 


On demande souvent à la section de concevoir 
et de construire des transducteurs spécialisés pour 
effecteur ces mesures. Ainsi, souvent, il faut 
mesurer des forces où l'introduction d'un trans¬ 
ducteur modifierait de façon significative le fonction¬ 
nement du système mécanique: c'est là un problème 
courant. Dans ces cas-là, des indicateurs de stress 
sont montés sur la pièce, orientés géométriquement 
et branchés de façon à ne réagir qu'à l'axe de stress 
recherché. Il est ainsi possible d'utiliser la pièce 
comme transducteur qui ne réagit qu'aux forces de 
compression et de tension par exemple, tout en 
annulant les effets de tous les efforts de flexion et 
de torsion. 
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Dans le domaine de l'analyse des données, 
la section dépend énormément de son ordinateur 
de table. Cette machine est dotée d'un nombre 
d'interfaces qui lui permet d'être directement reliée 
à des équipements spécialisés tels que l'analyseur 
de signaux numériques, utilisé en analyse de stress, 
de bruit et de vibration, des analyseurs courants, des 
voltmètres, des enregistreurs automatiques de 
données et des blocs d'alimentation. Avec ces 
systèmes, il est possible d'automatiser entièrement 
un essai statique à partir de la collecte initiale des 
données, jusqu'à la présentation graphique finale 
des résultats du test sur un traceur de courbe 
numérique, en passant par l'analyse, le tout étant 
inclus directement dans le rapport d'essai. 

Au cours des années, la Section des appareils 
de contrôle de mesure a participé à une gamme 
étendue de projets. En plus des grands programmes 
d'acquisition d'immobilisation tels que le véhicule 
d'1 Va tonne et le véhicule de 2Vi tonnes, la section 
a participé à l'évaluation de ce qui se fait de mieux 
en matière de technologie électrique de véhicule, 
analysant la performance du système de suspension 
du M113A2, mesurant les stress des axes d'articu¬ 
lation de chenilles des véhicules, déterminant' 
l'économie en carburant des véhicules militaires, 
mesurant les charges sur le carter d'essieu des 
véhicules et remorques à roues et évaluant les 
aides à démarrage à froid de véhicule. 

En raison de la nature hautement spécialisée de 
l'équipement d'essai détenu par la section, cette 
dernière doit parfois apporter une aide en matière 
d'instruments à l'industrie canadienne dans le 
domaine des ventes de défense. Ainsi, elle a apporté 
son aide à GM Canada pour appuyer son offre lors 
du contrat accordé pour le projet de blindés légers 
de l'Armée américaine. D'autres véhicules comme 
les niveleuses et un véhicule spécialisé doté d'un 
radiogoniomètre ont été contrôlés par la section 
afin de favoriser les ventes à l'étranger. 

Le plan de développement du programme du 
CETT va permettre l'agrandissement des locaux de 
la section et va inclure un certain nombre d'installa¬ 
tions d'essais statiques vraiment nécessaires, com¬ 
me les dynamomètres de moteur et de transmission 
ainsi qu'un dispositif d'essai de génératrice. Les 
futurs plans prévoient l'utilisation accrue de 
systèmes d'appareils de contrôle de mesure con¬ 
trôlés par ordinateur ainsi que d'autres améliorations 
des installations d'analyse des données. On devrait 
recevoir sous peu un système de télémesure PCM 
qui permettra la collecte à distance de données 


d'essai à une installation de réception statique, 
ce qui allégera énormément le problème actuel 
d'enregistrement de ces données dans des milieux 
où les conditions sont sévères. 

LA SECTION DE PHOTOGRAPHIE 

Cette section est dirigée par un adjudant; elle 
se compose d'un sergent et de deux caporaux qui 
sont tous techniciens photo, ont reçu une forma¬ 
tion spécialisée et ont de l'expérience relative aux 
essais techniques. La section est équipée de 
caméras HYCAM et LOCAM qui permettent de faire 
des prises de vue ultra-rapides d'événements de 
très courte durée, des caméras de 16mm, un équi¬ 
pement vidéo couleur, toute une série d'appareils 
photo et d'équipement de copie, des chambres 
noires et un appareil de traitement ITEK 430 qui per¬ 
met de faire des présentations photographiques dans 
les rapports d'essai ainsi que des rétroprojections. 

Comme la plupart des projets effectués au 
CETT exigent la photographie, cette section appuie 
une gamme étendue de projets. En moyenne, la 
section produit près de 3000 photos noir et blanc, 
1500 photos couleurs et 1000 diapositives par année. 
Toutes les photos choisies pour des rapports de 
projet portent des numéros uniques et les négatifs 
sont conservés pour au moins 10 ans. De plus, 
toutes les diapositives sont revues, et celles qui 
présentent un intérêt historique général ou techni¬ 
que portent des numéros de renvoi par année et 
matière et sont conservés. Il existe également une 
filmothèque historique des essais effectués au CETT 
au cours des années. Depuis les deux dernières 
années, ces films ont été pris presque exclusivement 
sous forme de bandes vidéo et tous ces films fini¬ 
ront par être disponibles sous forme de bandes 
vidéo. 

L'emploi de la photographie s'est révélée être 
indispensable dans le domaine des essais techniques 
au CETT étant donné que souvent l'information 
requise ne peut être obtenue d'une autre façon. Par 
exemple, dans le domaine de l'évaluation de l'effi¬ 
cacité du camouflage, le CETT a souvent dû déter¬ 
miner les effets du tissu ou des filets spéciaux à 
motifs de camouflage par rapport à divers arrière- 
plans de végétation et de terrains. Beaucoup de 
travail a également été effectué dans le domaine 
des essais des armes portatives où la photographie 
à haute vitesse permet d'examiner les effets dyna¬ 
miques du tir d'une cartouche réelle dans une arme 
dotée d'un accessoire dur tir à blanc ou lorsqu'une 
balle est coincée dans le canon, afin d'étudier les 
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problèmes d'éjection de l'étui et d'analyser le recul 
de l'arme. 



Figure 3: Prises de vue ultra-rapides pour le projet PRAP 

Dans le domaine des essais de véhicule, on se 
sert de la photographie pour mesurer les virages des 
véhicules amphibies, évaluer l'efficacité d'un coupe- 
fils installé dans une motoneige Alpine, enregistrer 
l'action dynamique des amarres de véhicule utilisées 
dans le transport par chemin de fer et mesurer la 
zone de vulnérabilité au feu de l'ennemi d'un 
conducteur de véhicule à partir de divers angles et 
distances. La photographie peut parfois également 
servir à confirmer les données acquises au moyen 
d'autres systèmes. Dans un cas précis, il fallait 
enregistrer le mouvement des roues d'un véhicule: 
un circuit spécial a été tracé pour que le mouvement 
des roues puisse être enregistré sur bande vidéo afin 
de vérifier que les résultats du système de mesure 
électronique, localement conçu, soient précis. 

Outre l'appui qu'elle apporte aux essais CETT, 
la section doit souvent aider d'autres organismes. 
Elle a ainsi aidé la DGGAM à la soufflerie du CNR 
à l'occasion du programme AURORA, et l'IMCME 
lors de ses études ergonomiques sur le véhicule 
blindé polyvalent. 

Une des exigences les plus courantes de la 
photographie est la détermination des éléments 
d'un système. Des dispositions spéciales sont 
souvent faites en studio pour prendre des photos 
destinées aux ITFC ou aux manuels du conducteur 
ou encore pour servir de guide aux artistes graphi¬ 
ques qui doivent faire des illustrations détaillées. 
La photographie est grandement utilisée dans les 
rapports d'essai du CETT afin de clarifier et simpli¬ 
fier l'explication de méthodes complexes. Les 


ingénieurs de projet du CETT ont également toute 
une gamme d'aides visuelles à leur disposition, 
telles que des diapositives 35 mm, des diapositives 
de rétro-projecteurs et des bandes vidéo, parmi 
lesquelles ils peuvent puiser lorqu'ils doivent faire 
des exposés techniques ou des rapports provisoires. 



Figure 4: Préparation d'un article en vue de son 
identification 

Dans le cadre du plan de développement du 
programme du CETT, la section photo, même si elle 
doit rester au bâtiment 401, pourra occuper davan¬ 
tage d'espace. À l'heure actuelle, la section tente 
d'améliorer ses capacités dans les domaines de la 
vidéo et s'efforce d'obtenir de meilleures installations 
de montage et de production. Ce qui se fait de mieux 
dans la vidéo à vitesse ultra-rapide est un domaine 
contrôlé de près. Nous espérons que dans le 
proche avenir, les films 16 mm pourront être 
entièrement remplacés par les bandes vidéo, ce 
qui permettra de refaire passer le film immédiate¬ 
ment et d'analyser les résultats d'essai. De plus, 
comme l'information vidéo peut être reliée à des 
ordinateurs, il devrait être possible de mettre sur 
pied des techniques d'analyse automatisées qui rem¬ 
placeraient les méthodes manuelles actuellement 
nécessaires. 

CONCLUSION 

Le personnel de la Section des systèmes de 
mesure tire fierté du rôle qu'il joue au sein du CETT. 
Il doit constamment faire face à de nouveaux 
problèmes et les résout en faisant preuve d'imagi¬ 
nation et d'innovation considérables. Le développe¬ 
ment du CETT, de même que son avance rapide en 
technologie, qui englobe à la fois les domaines des 
appareils de contrôle de mesure et de la photogra¬ 
phie, permet d'assurer que dans l'avenir, nous 
aurons de nouveaux défis à relever et que le CETT 
sera dans une position qui lui permettra de relever 
ces défis efficacement et de façon professionnelle. 
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CONFORMITÉ AUX NORMES 
ESSAI DE VÉHICULES 
COMMERCIAUX 


par RC Mabee 


Au cours des deux années passées, le CETT a 
continué à jouer un rôle important dans le soutien 
qu'il apporte à la DGGTM en procédant aux essais 
d'éléments importants d'équipement commercial. 
Le programme d'essai effectué pour le véhicule 
d'intervention rapide est l'un des exemples les 
plus récents de la contribution du CETT. 

Le véhicule d'intervention rapide a été construit 
de façon que l'équipement de lutte contre l'incen¬ 
die des aéroports puisse réagir dans des limites de 
temps plus strictes aux demandes. Afin de respec¬ 
ter certaines clauses du contrat, le CETT a dû 
effectuer l'essai de la performance du véhicule et 
déterminer toute imperfection dans les sept jours qui 
ont suivi la livraison. Dans ce court laps de temps, 
le CETT a mesuré et confirmé toutes les dimensions 
du véhicule ainsi que ses caractéristiques physiques 
et a effectué des essais sur des pentes latérales et 
longitudinales, sur le freinage, l'accélération, la 
direction, les niveaux internes et externes de bruit, 
la qualité subjective de roulement et l'endurance 
limitée sur les routes pavées et à travers champs. 



Figure 1: Véhicule d'intervention rapide au moment 
de sa réception, vue avant droite 

Ces essais se sont révélés extrêmement 
précieux car ils ont permis de confirmer que le 
véhicule répondait à la plupart des aptitudes spéci¬ 
fiées en matière de performance, et qu'ils ont 
permis de déterminer de nombreuses fautes peu 
importantes ainsi qu'un problème de frein accom¬ 


pagné d'embardées de véhicule qui aurait pu 
devenir grave. Le véhicule n'a pas pu répondre à 
la norme minimum du SAE en matière de distance 
minimum d'arrêt pour les véhicules de ce poids. 
Le véhicule a subi ces essais alors qu'il était doté 
d'une cinquième roue et grâce à des instruments 
d'enregistrement de données, comme l'indiquent les 
figures 2 et 3. 



Figure 2: Véhicule d'intervention rapide doté d'une 
cinquième roue 



Figure 3: Véhicule d'intervention rapide avec 
instruments installés dans la cabine 
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À la suite des modifications et réglages effec¬ 
tués par le fabricant en vue de corriger ces défauts, 
il a fallu effectuer d'autres essais. Cette fois-ci, 
le CETT a dû effectuer à nouveau l'essai de per¬ 
formance de freinage et évaluer la performance du 
véhicule par temps froid. Pour l'essai par temps 
froid, il fallait simuler une situation où le véhicule 
d'intervention rapide se tenait en attente en bout 
d'une poste pendant quatre heures à une tempéra¬ 
ture ambiante de -40°C. Le personnel du CETT a 
pu utiliser la chambre froide du CNR pour cet essai. 
Les techniciens et ingénieurs du CETT ont placé 12 
thermocouples dans des zones critiques des réseaux 
de tuyauterie et du circuit de pompage, dans le 
réservoir ainsi que dans la cabine d'équipage du 
véhicule d'intervention rapide. Le matériel d'enre¬ 
gistrement automatique a été monté et étalonné à 
l'extérieur de la chambre froide. Trois essais diffé¬ 
rents ont été effectués sur une période de trois mois, 
aucun de ces essais n'a réussi, car il y avait toujours 
un tuyau ou davantage de gelé. Après chaque essai, 
le fabricant a essayé d'apporter diverses modifica¬ 
tions comme une meilleure isolation des divers 
tuyaux, une nouvelle direction du débit de l'air de 
la chaufferrette et enfin le remplacement de la chauf¬ 
ferette alimementée au carburant d'origine par un 
échangeur thermique liquide-air. Un dernier essai a 
alors été effectué et a permis de confirmer que les 
normes étaient respectées. 

Il a fallu ensuite évaluer à nouveau l'aptitude 
de freinage et la stabilité du véhicule au cours du 
freinage. Le fabricant a suggéré l'installation de trois 
types différents de dispositifs d'équilibre des freins 
pour empêcher le blocage des roues arrières. Des 
instruments ont alors été installés à bord du véhi¬ 
cule d'intervention rapide pour fournir les données 
de performance des freins sous arrêt brusque et la 
section de photographie du CETT a pris un film vidéo 
afin que l'on puisse observer et analyser toute 
embardée du véhicule. La performance en matière 
de freinage s'est révélée satisfaisante au cours des 
essais des trois dispositifs d'équilibrage des freins; 
toutefois, les embardées du véhicule a des vitesses 
plus élevées causaient toujours un problème. Les 
essais de freinage au-dessus de 40 km/h ont alors 
été interrompus, car au cours des premiers essais, 
le véhicule avait failli se retourner. Cette situation 
potentiellement dangereuse a alors été finalement 
réglée par l'utilisation d'un dispositif réglable 
d'équilibrage des freins. 

Somme toute, ce programme d'essai a été 
extrêmement réussi. La plupart des problèmes, une 


fois déterminés, ont pu être réglés, et il est très 
agréable de savoir que le CETT a contribué à l'in¬ 
troduction éventuelle au sein des Forces canadien¬ 
nes d'un nouveau véhicule efficace de lutte contre 
les incendies. 

Parmi d'autres exemples récents des efforts du 
CETT en matière d'essai de conformité, on peut citer 
le ravitailleur Remtec de 4 000 gallons et le tracteur 
de piste Sellick. 

Les Forces canadiennes sont en train de 
recevoir 157 nouveaux ravitailleurs en remplacement 
du parc vieillissant des véhicules SWD 4x6 fabriqués 
par Fruehauf en 1965/1966. Le CETT a reçu le 
ravitailleur de route prototype pour les essais de 
qualification en août 1982 après une période d'es¬ 
sai utilisateur de 6 semaines à la BFC Ottawa(S). 
Ce programme d'essai devait déterminer tout défaut 
possible du véhicule prototype afin que des mesures 
correctives puissent être prises en cas de besoin 
avant la livraison des unités de série au MDN. 



Figure 4: Ravitailleur Remtec de 4 000 gallons à sa 
réception au CETT 


L'évaluation du CETT comprenait des essais 
automobiles comme la vérification en matière de 
direction, freinage, accélération et durabilité, avec 
diverses quantités de carburant, des essais de 
pompage et de vérification du débit/maître et des 
vérifications du système automatique de protection 
contre l'incendie. Tous les essais ont été effectués 
alors que le ravitailleur était rempli de carburant 
JP4, conformément aux méthodes définies pour les 
camions citernes par le U.S. Armor and Engineer 
Board. On ne s'est pas servi d'eau ou d'autre 
carburant comme charge de remplacement en rai¬ 
son de leur diverse densité et viscosité spécifiques 
et de l'extrême contamination qui aurait pu se pro¬ 
duire dans les tuyaux et les filtres du ravitailleur. 
L'emploi d'autres liquides aurait modifié le poids du 
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véhicule et sa tenue de route ainsi que sa perfor¬ 
mance de pompage. La présence de 4 000 gallons 
de carburant JP4 au maximum exigeait que le pro¬ 
gramme d'essai se déroule dans un ordre particu¬ 
lier en présence de personnel chargé de la sécurité 
sur place et en attente, personnel émanant d'orga¬ 
nismes extérieurs, afin de réduire au minimum les 
risques que couraient le personnel et les installations. 



Figure 5: Vue latérale gauche du ravitailleur de 4 000 
gallons montrant l'intérieur du compartiment de pompe 
et de compteur 


A. Tuyau et gicleur principaux de remplissage 
sous pression, roulés 

B. Tuyau et gicleur sur aile (alimentation par 
gravité) roulés 

C. Disjoncteur de sûreté en position de rangement. 



Figure 6: Vue arrière du ravitailleur partiellement 
chargé, subissant des essais de freinage 


Le ravitailleur Remtec a répondu à toutes les 
exigences automobiles et de distribution de carbu¬ 
rant. Le poids brut du véhicule est de 12 126 kg (25 
745 livres) vide et de 25 701 kg (56 660 livres) entiè¬ 
rement chargé. Le débit maximum de carburant à 
partir du système de distribution sous pression était 
de 2 250 litres par minute (495 gallons par minute). 
La capacité utilisable du réservoir de carburant de 
4 000 gallons est de 17 830 litres (3 922 gallons) avec 
un débit qui diminue après le déchargement des 
15 000 premiers litres (3 299 gallons). "Un réservoir 
de carburant rempli peut être vidé en 10,5 minutes." 


Le système de suppression automatique d'in¬ 
cendie Ansul se compose de deux sous-systèmes: 
un circuit à fonctionnement pneumatique de détec¬ 
tion d'incendie et de déclenchement et un système 
de suppression d'incendie avec des gicleurs réglés 
d'avance dans les secteurs susceptibles de prendre 
feu. Le circuit de détection se compose de tubes 
spéciaux en plastique qui passent par le châssis du 
véhicule et sont remplis d'azote à 552 kPa (80 livres 
par pouce carré). En cas d'incendie, les tubes fon¬ 
dent à 179°C (355° F) et libèrent l'azote. La perte 
de pression dans le circuit de détection déclenche 
alors le système de suppression. 



Figure 7: Vue détaillée des éléments du système 
pneumatique de détection et de déclenchement 
"Checkfire" de Ansul 

A. Tube de détection rempli d'azote à 552 kPa 
(80 livres par pouce carré) 

B. Mécanisme de détection et de commande 
de déclenchement 

C. Compensateur de suppression renfermant de 
l'azote à 5210 kPa (900 livres par pouce carré) 

D. Voyant de basse pression 
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Le système de suppression d'incendie était 
déclenché manuellement pour produire une forte 
concentration d'agent extincteur dans la zone avant 
du réservoir du carburant. On a noté des défauts 
mineurs au cours de l'essai ci-dessus ainsi qu'une 
fuite lente à partir de l'indicateur de pression du 
circuit de détection. On a également découvert 
que les tubes de détection traversaient des zones 
du véhicule où il n'y avait aucun dispositif de 
suppression d'incendie. Le système de suppression 
d'incendie a subi d'autres évaluations au niveau 
de la conception, relativement à l'incorporation 
possible d'un dispositif automatique d'interruption 
du débit du carburant. 

Aucune panne mécanique importante n'a eu 
lieu au cours du programme d'essai de 1 395 km. 
Le CETT a envoyé une liste d'observations à l'offi¬ 
cier de projet du QGDN en septembre 1982 dans le 
cadre du soutien des négociations du contrat. 

Le CETT a évalué le tracteur de poste Sellick 
au cours de l'été 1983 dans le cadre de l'achat par 
les Forces canadiennes de 84 tracteurs. Ces véhi¬ 
cules servent avant tout au remorquage des appa¬ 
reils CF-18 et des matériels connexes de servitude 
au sol. Là encore, le but du programme d'essai était 
de vérifier les normes et de déterminer les défauts 
du premier véhicule afin de permettre des mesures 
de correction au besoin, avant la production du reste 
des unités. L'évaluation technique comprenait une 
variété d'essais automobiles comme les vérifications 
en matière de direction, freinage, accélération, 
mesure du niveau du bruit, vérifications ergonomi¬ 
ques, essais des circuits de refroidissement, essais 
de traction de la barrre d'accouplement et démar¬ 
rage en chambre froide par -40°C. 



Figure 8: Vue arrière gauche du tracteur de piste 
Sellick à sa réception au CETT 



Figure 9: Tracteur de piste Sellick avec son appareil 
de combat simulé de 19 070 kg (42 000 livres). 

Le matériel de remorquage illustré a servi aux essais des 
circuits de refroidissement et aux essais de traction de 
barre d'accouplement anti-dérapante. 



Figure 10: Gros plan de la vue latérale gauche du 
tracteur de piste Sellick montrant les compteurs de 
temps, distance et vitesse installés au tableau de bord. 
L'appareil enregistreur de tableaux au centre du 
véhicule servait initialement à mesurer la force 
d'application de la pédale au cours des essais de 
freinage. Il a servi par la suite à enregistrer les valeurs 
de traction de barre d'accouplement. 

La mesure de la performance de la traction de 
barre d'accouplement et de la capacité des circuits 
de refroidissement est considéréé comme la vérifi¬ 
cation la plus importante du tracteur pour le rôle qu'il 
doit jouer. Des essais de traction de barre d'accou¬ 
plement ont été effectués sur route à chaque vitesse 
et à des vitesses sélectionnées au régime maximum. 
Le véhicule de modèle régulier de 5 tonnes remor¬ 
qué comme "dynamomètre" était doté d'une cin¬ 
quième roue si bien que le deuxième conducteur 
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pouvait contrôler avec précision les vitesses d'essai 
en freinant progressivement. Des essais statistiques 
de traction de barre d'accouplement ont été effec¬ 
tués sur de l'asphalte et du ciment sous régime 
maximum dans toutes les vitesses. Lorsque les roues 
patinaient dans les vitesses les plus basses, la barre 
d'accouplement a été remplacée par une chaîne afin 
de fournir une traction plus horizontale que le 
matériel illustré, dans le but d'éliminer les effets 
de soulèvement de l'arrière du tracteur. Les valeurs 
de traction de barre d'accouplement étaient au 
maximum de 4 360 kg (9 600 livres) à 0 km/h en 
première, et de 3 630 kg (800 livres) à 25 km/h 
(15.5 mph) en quatrième. 

Les essais de circuit de refroidissement ont 
exigé l'installation de 6 thermocouples aux endroits 
suivants: arrivée du liquide de refroidissement du 
moteur, sortie du liquide de refroidissement du 
moteur, huile de moteur, huile de la transmission/ 
boîte de transfert, boîtier de différentiel avant et 
arrière. Le véhicule "dynamomètre" de modèle mili¬ 
taire régulier de 5 tonnes remorqué (poids brut 
19 070 kg ou 42 000 livres) roulait au point mort 
lorsqu'il exerçait une résistance de remorquage de 
1 400 à 2 000 livres sur la piste ovale. 

Après une heure et demie de remorquage 
continu sous régime maximum en haute vitesse, le 
tracteur avait parcouru 37,7 km (23,3 milles). L'es¬ 
sai a été interrompu au moment où la température 
du différentiel arrière a atteint 101 °C (214°F). 
Le fabricant de l'essieu a par la suite indiqué que 
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l'essieu pouvait fonctionner à des températures 
pouvant aller jusqu'à 122°C (250°F) avec le lubri¬ 
fiant existant. On en a conclu que le tracteur 
n'aurait pas de problème de surchauffe sur une piste; 
toutefois, des déplacements anormaux sur route 
avec de lourdes charges peuvent entraîner la 
surchauffe des différentiels arrière. 

Au cours d'autres essais, la performance géné¬ 
rale du tracteur a été satisfaisante. Un accident 
important s'est cependant produit, au moment où 
la fiche d'un faisceau de cable a laissé la ligne de 
sortie de l'alternateur venir en contact avec le tuyau 
d'échappement. Il s'en est suivi un feu électrique 
qui a détruit le principal faisceau du moteur ainsi 
qu'une grande partie des câbles sous le tableau de 
bord. Le personnel de l'entrepreneur a réparé les 
dégâts avec l'aide de l'atelier du CETT. D'autres 
fiches de faisceaux ont été installées sous le véhi¬ 
cule. D'autres défauts mineurs ont été enregistrés 
et la liste envoyée à l'autorité chargée de la 
conception au QGDN. 

Bien que les programmes d'essai décrits ci- 
dessus se rapportent tous au matériel de soutien 
des aéroports, il s'agit simplement d'exemples d'un 
type particulier de travail effectué au CETT sur de 
nombreux types de véhicules. Ils permettent d'illus¬ 
trer le rôle essentiel que joue le CETT en matière 
d'essais relatifs à la conformité aux normes. 

-* - 


par le It AW McDonald LOG 


INTRODUCTION 

L'escadron de soutien logistique au CETT com¬ 
prend 23 militaires et civils. Son rôle premier est de 
fournir du matériel et de l'équipement pour permettre 
au CETT d'exécuter les projets qui lui sont confiés 
par le QGDN. Environ 45 000 articles d'usage 
courant sont inscrits sur des fiches d'inventaire 
manuelles dans les quatre groupes d'approvision¬ 
nement du CETT (Stolport, Orléans, M23, et l'édi¬ 
fice de la Constitution (anciennement l'édifice 
Bourque) ). Environ 150 000 transactions sont 
inscrites annuellement sur les fiches d'inventaire. 


Le principal désavantage de cette méthode de 
comptabilisation manuelle est son inflexibilité en 
termes de classement et de recouvrement de l'in¬ 
formation. Comme outil de gestion, il ne peut 
indexer et garder en mémoire différentes formes 
de renseignements détaillés comme le voudrait 
l'usager. Un programme est maintenant en cours 
pour résoudre ce problème. 

GÉNÉRALITÉS 

Il est raisonnable de présumer que le change¬ 
ment est inévitable dans toute organisation. La 
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technologie des temps modernes et les équipements 
de pointe font partie intégrante de tout programme 
de modernisation. Nombreux sont ceux qui consi¬ 
dèrent maintenant le traitement automatique des 
données (TAD) comme un outil de gestion indispen¬ 
sable. À cet égard, l'escadron de soutien logistique 
est en voie de procéder à ce changement tant 
attendu et si nécessaire. 

Il s'agit en fait du programme de modernisa¬ 
tion de la gestion d'inventaire, un projet en deux 
étapes. Il nécessitera l'intégration de deux systèmes 
d'ordinateur séparés et distints. Fonctionnant 
indépendamment, cet ensemble unique permettra 
au CETT de suivre et de contrôler complètement les 
stocks, de l'acquisition initiale jusqu'à la liquidation. 

LIAISON AVEC LE SAFC 

La première phase de ce projet touche le 
Système d'approvisionnement des FC (SAFC). Le 
CETT a acquis du nouveau matériel d'ordinateur et 
a établi une structure de comptes de deuxième éche¬ 
lon. En bref, le CETT est maintenant identifié comme 
une section d'approvisionnement indépendante, ce 
qui lui permet l'accès direct aux stocks nationaux 
des FC. 

Le principal avantage du nouveau système de 
comptes du SAFC est qu'il permet d'accélérer 
globalement le service aux clients. Dans le système 
de comptes de second échelon, les requêtes sur la 
situation des commandes, la fiche des articles, 
l'inventaire de l'unité, et les validations de numéro 
de stock entraîneront une réponse immédiate à la 
source. Le rappel automatique en ce qui a trait aux 
retards aidera grandement à assurer le suivi des 
commandes non remplies. De plus, les rapports 
informatiques sur la situation du matériel, les tran¬ 
sactions rejetées, les prêts, les changements de 
numéro de stock, les stocks à recevoir, les niveaux 
de stockage et autres questions connexes, fourni¬ 
ront des renseignements de gestion valables qui 
n'étaient pas disponibles auparavant dans la 
structure de comptes de premier échelon. 

LE MICRO-ORDINATEUR 

Comme complément au SAFC, le CETT fera 
l'acquisition d'un micro-ordinateur. Il servira prin¬ 
cipalement à contrôler le matériel et les équipements 
distribués dans le cadre des projets approuvés du 
QGDN; en bref, il prendra la relève là où le SAFC 
s'arrête. En raison de l'aménagement du CETT, qua¬ 
tre terminaux, reliés par modem téléphonique à 
lignes réservées, seront utilisés. Cet arrangement ne 


réduira cependant pas la puissance fonctionnelle du 
système lui-même. Le micro-ordinateur sera doté des 
dernières nouveautés dans le domaine du TAD. Des 
logiciels comme "WORDSTAR" et "BASE II" per¬ 
mettront de fondre ensemble des textes standards 
et des rapports faits à partir de la banque de 
données, pour produire un rapport global sur 
chacun des projets. Le stockage hors-ligne servira 
pour établir une base de données de réserve et les 
archives. L'indexation simultanée sur jusqu'à sept 
zones sera possible. De plus, l'usager pourra se servir 
facilement des langages de manipulation et de 
définition des données. On s'attend à ce que les 
dispositifs écran à écran et imprimante à imprimante 
maximisent l'utilisation du courrier électronique. 
Lorsqu'il sera mis sur pied, le nouveau système 
automatisé permettra de répondre à de nombreux 
besoins de l'usager auxquels on ne pouvait satisfaire 
auparavant. 

Il permettra évidement de répondre rapidement 
aux demandes des usagers en ce qui a trait aux com¬ 
mandes, à la disponibilité des stocks et à toute autre 
donnée d'inventaire. Puisqu'il pourra trier et indexer 
l'information en séquence logique, l'ordinateur sera 
également un outil de gestion valable. Il permettra 
de retrouver l'information sur un projet, comme 
l'inventaire d'équipement de test, les données sur 
les coûts, les réserves de stock, la situation des 
véhicules, et l'information sur les achats, et de la 
produire sous la forme désirée par l'usager. Par 
exemple, compte tenu de l'intérêt que porte actuel¬ 
lement le MDN aux dépenses de R 8- D, on peut 
mettre l'accent sur la mise au point d'un programme 
efficace et simple de contrôle des coûts pour recueil¬ 
lir tous les coûts reliés aux projets, y compris ceux 
du SAFC et le coût des achats faits directement 
auprès des fournisseurs. 

CONCLUSIONS 

On s'attend à ce que le programme d'amélio¬ 
ration de la gestion d'inventaire prenne au moins 
cinq ans à se réaliser. Un groupe de travail, com¬ 
prenant des représentants de la Direction de la 
gestion de l'approvisionnement, a été formé pour 
étudier les exigences du programme et faire des 
recommendations pour sa mise en oeuvre. L'un des 
objectifs principaux sera d'atteindre un degré 
d'autonomie suffisant en approvisionnement pour 
permettre au CETT de faire honneur à ses engage¬ 
ments en ce qui a trait à l'autosuffisance du SAFC. 
L'avancement rapide de la technologie et les besoins 
d'automatisation persisteront encore longtemps 
dans l'avenir; toutefois, le pas que vient de faire le 
CETT servira d'exemple positif dès aujourd'hui. 
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DES VISITEURS AU CETT 


Chaque année, de nombreux visiteurs viennent 
au CETT pour s'informer de son rôle, de son 
organisation et de l'étendue du ses activités, 
parcourir ses installations et discuter de différentes 
matériels et projets. 


Ainsi, récemment, le CETT a reçu la visite: 


• de membres du personnel du CGM, du 
DGGTM, et du DSGT; 

• de stagiaires de la phase IV du cours d'offi¬ 
ciers du GM Ter; 

• de stagiaires des cours de TEC A(T) QM6B; 

• de 150 cadets de la garnison d'Ottawa; 

• de représentants de la firme Computing 
Devices of Canada; 

• d'ingénieurs du Australian Engineering 
Design Establishment; 

• de nombreux membres du personnel du 
QGDN et de l'OTAN; et 


• d'officiers et de sous-officiers de nombreu¬ 
ses unités. 


Le 29 avril 1982, le CETT a eu l'honneur de 
recevoir la visite du général RM Withers, alors CED, 
qui a passé la journée à observer les activités de 
l'unité et à discuter avec les membres du personnel. 



29 avril 1982. Le général RM Withers, accompagné du 
brigadier-général RB Screaton et du lieutenant-colonel 
DB Perrin, se fait expliquer un dispositif électro-optique 
par un membre du personnel du CETT. 
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Rencontre du Génie du matériel terrestre du Commandement aérien 6-8 mars 1984 
1 re rangée - De G à D 

Capt McLean Sgt Pitt Cplc Curley Maj Fuller Maj Watts Maj Deschênes 
Sgt Flynn Capt Thurrott Maj Danahy Adj Abtosway Sgt Gray Adjum Moher 


2 e rangée - De G à D 

Adjum Cathcart Sgt Morash Sgt Proteau Adjuc Pettigrew Sgt Galusha Cplc Holt 
Capt Shortell Adjum Brown Adjum Walton Adjum Lussier 


3 e rangée - De G à D 

Adjum McMillan Adj Smulski Adj Sears Adjum Shehyn Sgt Filiatrault 
Capt Filipps Adjuc Radies Sgt Mumford Adjum Côté Capt Lawrence 


4 e rangée - De G à D 

Maj Eif Capt Emmerson Sgt Gilchrist Adj Bilodeau Adjum Young Sgt Simard 
Sgt Laurent Sgt Beaudoin Sgt Desrochers Sgt White Sgt Durkee 


5 e rangée - De G à D 

Sgt Stephen Adjum Swerdferger Sgt Landry Adjum Sercerchi Sgt Johnston 
Adjum Doiron Sgt Norman Adj Harrison Adjuc Morgan Adjuc Toogood 
Adjuc Sloan Capt Desjardins 
Maj Kirkland Capt Irwin 














